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1 Introducción 

Revisión Marzo 2021 

1.1 El COVID-19 ha creado un desafío global sin precedentes, particularmente para la industria 

de la aviación. La rápida propagación del virus ha provocado que los gobiernos restrinjan 

rápidamente los viajes y cierren fronteras para limitar su propagación, teniendo un efecto 

drástico y perjudicial en los aeropuertos de todo el mundo. Un número de nuevas medidas 

podrían convertirse en necesarias para los aeropuertos, basadas en diversas fases de la 

pandemia, criterios médicos procedentes de autoridades sanitarias reconocidas, y las etapas 

de recuperación de la operación. Para los operadores aeroportuarios, los principios 

primordiales son proteger la salud y el bienestar de los viajeros, el personal y el público, 

reducir al mínimo las posibilidades de propagación de enfermedades contagiosas, y mantener 

operaciones eficientes. 

 

1.2 Esta segunda edición del documento incluye información para los aeropuertos que planean 

incorporar instalaciones para realizar pruebas de COVID-19, así como información sobre el 

transporte y distribución de vacunas. El material existente también ha sido revisado y 

modificado de acuerdo con nueva información. 

 

1.3 Este documento presenta consideraciones en todos los aspectos de la gestión y operación 

del aeropuerto para permitir el reinicio de las operaciones al tiempo que se mantiene la 

confianza del personal y los viajeros. Este documento no pretende que los aeropuertos 

utilicen todas las opciones proporcionadas, sino compartir mejores prácticas y brindar 

asistencia en la implementación de medidas que podrían ser apropiadas según las 

circunstancias. 

 

1.4 Se pretende que sea un documento vivo con capítulos agregados a medida que se disponga 

de información adicional. Cada capítulo puede leerse como un documento independiente; 

cada uno está sujeto a control de versiones. 

 

1.5 Podemos esperar que el retorno a las operaciones tenga lugar en fases: 

 Reinicio inicial con un número limitado de pasajeros. 

 Recuperación con un lento aumento en el volumen de pasajeros. 

 Aumento gradual de la capacidad. 

 Regresar a volúmenes de pasajeros más normales 

 Este documento se centra en las mejores prácticas y guías adaptadas para las fases iniciales de vuelta al 

negocio (reinicio de operaciones) y los procesos de recuperación a largo plazo. Es importante tener en 

cuenta que las medidas requeridas en los aeropuertos deberán cambiar y evolucionar a través de estas 

fases, y finalmente llevar a la industria a lo que podríamos llamar "la nueva normalidad" en términos del 

proceso de viaje a largo plazo. En todo el mundo, los Estados y reguladores necesitan asegurar que se 

adapten los procesos aeroportuarios a los cambiantes criterios médicos y asegurar que las medidas de 

aeropuertos permanecen alineadas con las medidas desplegadas en otros medios de transporte y las 

infraestructuras locales.   
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2 Consideraciones clave de ACI  

Revisión Marzo 2021 

ACI World ha identificado las siguientes consideraciones clave para impulsar la implementación de 
soluciones sanitarias operativas que sean prácticas, eficientes y viables, para la recuperación de la 
industria del transporte aéreo. 
 
Las encuestas demuestran que existe una considerable demanda reprimida de viajes aéreos y de 
turismo pero que la cuarentena es vista como el impedimento más grande para los viajeros 
individuales. 
 
La conectividad aérea es fundamental para permitir la recuperación económica. En la medida que los 
Estados reinician sus actividades de viajes internacionales, reconocemos que necesitan de estrategias 
efectivas para gestionar el riesgo asociado a la importación de casos activos y la transmisión de 
enfermedades dentro del sistema del transporte aéreo. 
 
Las estrategias de gestión del riesgo incluyen la contención y control de la transmisión, pruebas, y 
otras herramientas como la detección de síntomas.  
 

2.1 Las pruebas de COVID-19 podrían reducir la dependencia en 

cuarentenas 
 

 Las pruebas de COVID-19 podrían reducir la dependencia en cuarentenas, la restricción de 
servicios de aire y los movimientos de personas que arriban en países para actividades de 
negocios básicos y de turismo, aspectos esenciales de los que dependen algunos Estados 
para su sostenibilidad económica. 

 Las medidas de detección y/o pruebas de salud deberían de minimizar las interrupciones a 
las operaciones aeroportuarias. 

 Las pruebas dentro de los aeropuertos deben planificarse cuidadosamente para asegurar 
que no deriven en la generación de multitudes, filas de espera y tiempo de permanencia 
adicional. Esto sería contra-productivo en términos del distanciamiento físico y también 
generaría preocupaciones innecesarias acerca de la seguridad en el sistema de aviación, 
riesgos innecesarios de seguridad y posibles amenazas a la seguridad. 

 El Manual sobre Pruebas y Medidas de Gestión del Riesgo Transfronterizo de la OACI sirve 
como un paso significativo en la ayuda a los Estados a evaluar y gestionar el riesgo de 
modo que se puedan reducir los requisitos de cuarentena, o incluso de las pruebas, 
dependiendo de sus circunstancias específicas. 

 Al abordar escenarios de un nivel de riesgo más alto y al aplicar las pruebas como parte de 
la estrategia de gestión del riesgo en multicapas, los Estados deben tomar en consideración 
el resultado de las pruebas al considerar la necesidad y duración de la cuarentena.  

 Las pruebas deben ser realizadas por individuos capacitados para realizar las pruebas en 
un sitio aprobado por las autoridades competentes. El resultado de cada prueba debe ser 
un resultado confirmado que el viajero pueda presentar ante las autoridades. Esto podría 
ser en formato digital o impreso, dependiendo de la disponibilidad y aceptación de distintas 
soluciones. 

 No se recomienda un tipo específico de prueba de manera preferente sobre otro tipo de 
prueba. Sin embargo, los valores mínimos de 95% para sensibilidad y especificidad 
permitirán una gama más amplia de pruebas a ser utilizadas de las que están disponibles 
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actualmente. Esta variedad también permite el uso de pruebas rápidas de antígenos como 
dispositivo de detección, las cuales son más accesibles y prácticas para la aplicación en un 
ambiente de aviación; y son más baratas y de uso más rápido. Adicionalmente, esto 
permitiría reservar las pruebas RT-PCR más caras para ser utilizadas en ambientes 
clínicos. 

 

2.2 Se necesita de un enfoque de gestión de riesgos 
 

 Todos los procesos que se vayan a implementar para validar la aceptación de un pasajero 
al momento de la salida o llegada deben basarse en la evaluación médica de la información 
y con base en la evidencia oficial de un médico experto. 

 Todas estas medidas deben tener como objetivo limitar su impacto potencial en la 
tramitación general de cada pasajero. 
o Por ejemplo, la toma de temperatura ha demostrado tener limitaciones y el potencial de 

producir falsos positivos y falsos negativos. Por tanto, se deben sopesar 
cuidadosamente los beneficios contra el riesgo de generar incertidumbre en la 
seguridad del sistema de aviación y cuellos de botella adicionales en la tramitación de 
pasajeros. 

 Es imposible reducir el riesgo a cero, pero las pruebas pueden ser una medida más dentro 
de la estrategia de gestión del riesgo. Al implementar las pruebas como un componente de 
su estrategia general de gestión del riesgo de COVID-19, los Estados deben realizar una 
evaluación de riesgo utilizando criterios epidemiológicos incluyendo pero no limitado a la 
existencia de enfermedades, trayectoria de enfermedades, estrategia nacional de pruebas, 
capacidades de detección, capacidad hospitalaria y robustez del rastreo de contactos. 

 Enfrentados con una pandemia de evolución rápida, el proceso de evaluación de riesgo 
debe repetirse de forma constante. Se deben ajustar las medidas dependiendo de los 
resultados de la evaluación. Esto podría incluir la incorporación o eliminación de medidas. 

 Los Estados deben compartir las evaluaciones de riesgo con otros Estados y en la medida 
de lo posible armonizar sus medidas para lograr un buen nivel de entendimiento, confianza 
y cumplimiento de los requisitos por parte del público en general. 

 

2.3 Los requisitos de cuarentena deben estar basados en el riesgo y las 

circunstancias locales 
  

 Si los Estados optan por implementar medidas de cuarentena para todos los pasajeros a 
su arribo, deben hacerlo con base en una evaluación de riesgo y considerando las 
circunstancias locales. Los Estados que opten por implementar un régimen de cuarentena 
deben hacerlo después de haber evaluado todas las implicaciones, incluyendo los efectos 
no relacionados a la salud, y considerándolos de conformidad con sus propios procesos 
nacionales para la toma de decisiones. 

 En un análisis cuidadoso de los riesgos y de la evidencia, así como de la tolerancia del 
riesgo por parte del gobierno, si la prevalencia de la infección en el punto de origen del 
pasajero es menor (o igual, dependiendo de la tolerancia de riesgo) a la prevalencia local 
en el lugar de destino, y el pasajero no está enfermo y/o tiene una prueba negativa para 
COVID-19, los gobiernos podrían considerar relajar, reducir (posiblemente a través de una 
prueba liberación de protocolo) o evitar medidas de cuarentena. 
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2.4 Las medidas deben basarse en el riesgo y orientada a resultados 
 

 Algunos países, regiones o rutas pueden considerarse de "bajo riesgo" según condiciones 
epidemiológicas y, por tanto, pueden no requerir medidas de salud específicas.  

 El diseño de las medidas debe basarse en los resultados y no puramente en su solución 
(solution-driven). Esto significa que las formas alternativas de lograr el mismo resultado 
(mitigación de la propagación de la enfermedad) deberían ser aceptables.  

 Por ejemplo: 
o No todos los equipos y procesos serán necesarios o prácticos para todo tipo 

de operación. 
o La selección de un tipo de prueba para su uso global puede resultar en la falta de 

disponibilidad de esa prueba o en una carga innecesaria para el sistema de salud. 

 Se deben considerar medidas alternativas equivalentes que conduzcan a niveles similares 
de protección. 

 Un enfoque de varias capas puede ser beneficioso, ya que combina elementos como la 
auto-declaración, el distanciamiento físico, el uso de equipos de protección personal (EPP) 
para el personal y protocolos de limpieza adicionales. 

 

2.5 La coordinación entre los gobiernos y la comunicación con público viajero 

es clave 
 

 En la medida de lo posible, las medidas deben ser consistentes entre países. 

 Cuando las medidas difieren según el país, una buena coordinación y una comunicación 
clara con los pasajeros serán fundamentales para evitar la confusión de los pasajeros y 
minimizar el impacto negativo en la confianza de los pasajeros. 

 Medidas no coordinadas probablemente aumentarán los costes para los aeropuertos, los 
operadores de aeronaves y otras partes interesadas. 

 La armonización de las medidas entre los gobiernos será esencial para apoyar la 
restauración de las operaciones internacionales. 

 

2.6 Las medidas deben generar confianza en el pasajero y ser monitoreadas 

regularmente utilizando encuestas de evaluación para garantizar que 

cumplan o superen las expectativas del pasajero 
 

 Comunicación mejorada para crear conciencia sobre la reducción de la propagación del 
virus: 

o Sitios web actualizados 
o Instalación de señalética 
o Anuncios públicos (PA) regularmente 

2.7 Las medidas de protección deben ser simples y prácticas 
 

 Las medidas de protección implementadas en los aeropuertos deben tener en cuenta las 
realidades operativas. 

o El programa ACI Airport Health Accreditation (AHA) respaldado por la OACI 
proporciona a los aeropuertos una evaluación de cuán alineadas están las medidas 
sanitarias implementadas con las recomendaciones del Grupo de trabajo de 
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Aviation Restart (CART) de la OACI junto con las mejores prácticas de la industria 
(https://aci.aero/about-aci/priorities/health/aci-airport-health- accreditation-
programme/) 

 La segregación de pasajeros, personal y/o tripulación en ciertas circunstancias donde sea 
compatible con la infraestructura existente. 

 Las medidas pueden incluir: 
o Distanciamiento físico. Tal vez sea posible en el corto plazo, pero dependerá el 

volumen de pasajeros y el diseño de las terminales. Al inicio de la recuperación, 
puede ser posible escalonar la apertura de quioscos, mostradores, entrega de 
equipaje y puntos de inspección AVSEC 

o Limpieza adicional y desinfección 
o Uso de equipos de protección personal (EPP) 
o Limitar el acceso a las áreas públicas 
o Instalar estaciones de desinfección después de cada punto del proceso 
o Fomentar la cultura de salud e implementar la formación del personal 
o ACI ofrece cursos de formación online específicos en la gestión del COVID-19 

(https://www.olc.aero/product-category/covid-19/) 
 

2.8 Las medidas deben revisarse constantemente para determinar su 

impacto, pertinencia y efectividad 
 

 Los gobiernos deberían adoptar un enfoque flexible de los requerimientos, y 
revisar/modificar regularmente las medidas iniciales en respuesta a las circunstancias 
cambiantes 

 Esto será especialmente importante a medida que aumente el número de pasajeros, y las 
medidas como el distanciamiento físico se vuelvan complejas 

 Cuando se implementan medidas, se necesitan criterios para su eliminación o reemplazo. 

 Las soluciones a largo plazo deben incorporar nuevas tecnologías de distanciamiento y 
procesos sin contacto 

 Las medidas a corto plazo deben ser eliminados al momento de implementar las medidas 
a largo plazo 

 

2.9 La colaboración efectiva será clave 
 

 Los gobiernos y la industria deben trabajar en colaboración para identificar oportunidades 
para incrementar la flexibilidad en la regulación, minimizar los "puntos de contacto", 
desarrollar evaluaciones de riesgos y determinar las medidas adecuadas basadas en el 
riesgo y las realidades operativas 

 Se necesitará colaboración entre las diferentes agencias (salud, aduanas, inmigración, 
transporte), así como entre países 

 Los países deberán cooperar para garantizar un reinicio fluido y coordinado. 
 
  

2.10  Las responsabilidades deben estar claramente definidas 
 

 Al introducir medidas, se deben definir claramente las responsabilidades para la compra de 
equipos y suministros, la realización de procesos y la presentación de informes. Esto incluye 
procesos para el rastreo de contactos, cuarentena y monitoreo de salud 

https://www.olc.aero/product-category/covid-19/
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 Los gobiernos deberían ser financieramente responsables de todas las nuevas medidas 
relacionadas con la salud y los costos asociados 

 No se debe exigir al personal del aeropuerto y del punto de inspección AVSEC, que realice 
tareas relacionadas con la evaluación de salud 

 

2.11  El cambio regulatorio debe acelerarse 
 

 De cara al futuro, los gobiernos deberían considerar la revisión expedita de las medidas 
existentes y de las nuevas regulaciones que apoyen los procesos que ayuden a reducir los 
puntos de contacto de los pasajeros, tales como biometría, las etiquetas de equipaje 
impresas desde casa, proceso de facturación fuera del aeropuerto y un mayor uso de las 
puertas electrónicas 

 Los cambios a largo plazo en los procesos y las regulaciones deben tener en cuenta el 
desarrollo sostenible de los aeropuertos para cumplir con sus objetivos de mitigación del 
cambio climático 

 

2.12  Los requisitos para las credenciales deben ser: 
 

 Simples – los datos requeridos deben ser los mínimos posibles para identificar la identidad 
y la condición de salud 

 Internacionalmente acordados y adoptados 

 Interoperables a nivel transfronterizo 

 Flexibles, para permitir la verificación digital y manual de los distintos formatos. 
 

2.13  Las soluciones digitales para la verificación de los requisitos de salud 

deberían: 
 

 Ser sencillos, integrados, interoperables, flexibles y escalables 

 Operar de manera transfronteriza y entre distintas partes interesadas - con aeropuertos, 
aerolíneas y fronteras a nivel mundial 

 Proteger la privacidad del cliente 

 Minimizar el contacto, de uso fácil y rápido, utilizando tecnologías comúnmente utilizadas a 
modo de facilitar la tramitación de usuarios y evitar cuellos de botella adicionales, y 

 Utilizar, en la medida de lo posible, plataformas existentes comúnmente utilizadas para 
minimizar la complejidad y los costos. 
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3 Gestión y Planificación del reinicio de operaciones  

Revisión Marzo 2021 

3.1 Continuidad del negocio 
 

3.1.1 La rápida evolución del COVID-19 requiere de una respuesta robusta por parte de los 

operadores aeroportuarios para garantizar la seguridad de los pasajeros, el personal, y las 

operaciones. Para lograr esto, los operadores deben implementar los planes de 

contingencia existentes relacionados con la salud pública, adaptarlos de ser necesario, o 

desarrollar nuevos si se carece de los mismos. 

 

3.1.2 Los planes existentes deben atender el impacto inmediato de la situación sanitaria en las 

operaciones del aeropuerto. Sin embargo, con la reducción significativa de las 

operaciones, la gestión de la continuidad del negocio es necesaria para que los 

operadores aeroportuarios mitiguen los impactos financieros de una crisis tan prolongada. 

 

3.1.3 La continuidad del negocio se puede ver de varias maneras: por un lado, manteniendo los 

aspectos operativos (movimientos de aeronaves y gestión de los pasajeros) del aeropuerto 

manteniendo condiciones operativas seguras y eficientes y, por otro lado, la sostenibilidad 

financiera del aeropuerto, su resiliencia y la estructura de gestión de crisis para hacer 

frente a una crisis prolongada dentro de la organización en sí. 

 

3.1.4 La crisis del COVID-19 está afectando a la estabilidad operativa y financiera de muchos 
aeropuertos para determinar las medidas necesarias para hacer frente a ambos aspectos. 
Es importante considerar al aeropuerto como un sistema y no disociar los aspectos 
operativos de los aspectos de sostenibilidad financiera y de continuidad del negocio. 

 

3.1.5 Los operadores aeroportuarios deben considerar los siguientes tres puntos con respecto a 

la continuidad del negocio desde la perspectiva del sistema aeroportuario: 

 

 Sostenibilidad financiera: Garantizar la sostenibilidad financiera a través de los diferentes 
mecanismos disponibles dependiendo de la estructura de propiedad y el marco 
regulatorio específico del aeropuerto 

 

 Resiliencia organizacional: Asegurar una estructura resistente y sostenible, y la 
implementación de procesos para hacer frente a la crisis, así como continuar en paralelo 
con la gestión de la organización 

 

 Continuidad operacional: Asegurarse de que las condiciones operativas del aeropuerto 
(lado aire/ lado tierra/ terminales) se mantengan a un nivel acorde al volumen de 
operaciones de las aerolíneas 
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Continuidad de Negocio, recomendación #1: Se deben considerar todas las 

medidas disponibles posibles para reducir costos operativos (y posibles 

inversiones), así como proporcionar liquidez a corto plazo a la organización 

con el fin de hacer frente a la crisis actual. 

Continuidad de Negocio, recomendación #2: Se debe considerar los procesos 

de toma de decisiones y la gestión de la comunicación a lo largo de 

organización.  

Continuidad de Negocio, recomendación #3: Se debe considerar garantizar 

una coordinación frecuente, con todas las partes interesadas a nivel operativo. 

 

3.2 Enlace y Coordinación  
 

3.2.1 Serán necesarios esfuerzos adicionales de coordinación y comunicación por un período 
prolongado de tiempo donde la programación de los vuelos no será tan estable y predecible, y 
donde muchas restricciones de viaje seguirán siendo aplicadas requiriendo de una gran 
cantidad de procedimientos especiales y de segregación de pasajeros. 

 

3.2.2 Al mismo tiempo la capacidad del aeropuerto estará disponible parcialmente en plataformas, 
calles de rodaje y en algunos casos, las pistas seguirán siendo utilizadas para el 
estacionamiento de las aeronaves. Además, parte del edificio terminal podría cerrarse 
temporalmente con el fin de recuperar las pérdidas de ingresos mediante la 
reducción de personal para mantenimiento, limpieza, seguridad y atención al pasajero, así 
como el ahorro de consumo de energía. 

 

3.2.3 Establecer plataformas de intercambio de información entre los operadores de aeronaves, 
partes interesadas y el Centro de Control de Operaciones del aeropuerto (CCO), ya sea vía 
telefónica, videoconferencia o cualquier otro medio, asegurando que el personal de las 
aerolíneas que participen pueda tomar decisiones clave. 

 

3.2.4 Se debe hacer hincapié en mantener una coordinación aún más cercana de lo habitual con 
el Centro de Control de Mantenimiento y el CCO de los operadores, que podría incluir 
conferencias telefónicas diarias para alinear el plan de retorno de las aeronaves al servicio. 

 

3.2.5 Los NOTAMs vigentes por el cierre temporal de calles de rodaje o pistas de aterrizaje deben 
cancelarse o ajustarse y el control de tránsito aéreo (ATC) debe informarse con suficiente 
antelación para garantizar que las pistas temporalmente cerradas vuelvan a funcionar cuando 
se inicie la demanda. También se requiere que las partes interesadas, los proveedores de 
servicios y las autoridades gubernamentales estén informadas con anticipación sobre los 
cronogramas de reactivación y cualquier plan para devolver las instalaciones temporalmente 
cerradas al servicio, dando un aviso anticipado de forma que el personal puedan ajustarse 
en consecuencia. 
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3.2.6 Considerar:  
 

Coordinación, recomendación #1: Organizar conferencias telefónicas periódicas con los 

operadores de aeronaves y los operadores en tierra (quincenal, semanal, dos veces por 

semana, etc.). 

Coordinación, recomendación #2: Enviar correos electrónicos regulares o boletines 

informativos para comunicar información relevante a los operadores de aeronaves y a 

los operadores en tierra. 

Coordinación, recomendación #3: Emitir avisos regulares de actualización de 

programación sobre vuelos adicionales, cancelaciones o cambios de 

programación/equipos a los grupos de interés. 

 
 

3.3 Análisis de Capacidad / Capacidad declarada en aeropuertos 
controlados (slots) 

 

3.3.1 Se espera que el tráfico aéreo se recupere gradualmente y que el nivel de capacidad 

aeroportuaria previo al COVID-19 no se restablezca de la noche a la mañana. La 

infraestructura y los servicios aeroportuarios se reabrirán por fases a medida que aumente la 

demanda de transporte aéreo. Es posible que también sea necesario implementar procesos 

adicionales en las terminales para mantener el distanciamiento físico, produciendo un 

impacto en el rendimiento de los procesos de los de pasajeros. 

 

3.3.2 Como tal, será primordial garantizar que el reacondicionamiento de la capacidad del 

aeropuerto esté alineado con la programación de los operadores de aeronaves y se escalone 

de manera apropiada. 

 
Capacidad, recomendación #1: los operadores de aeropuertos deben realizar un análisis 
exhaustivo de su capacidad 
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3.3.3 Los análisis de capacidad deben realizarse periódicamente y actualizarse cada vez que se 

habiliten instalaciones y servicios del aeropuerto, cuando haya cambios en los patrones de 

demanda o cuando se implementen nuevos procesos operativos. 

 

3.3.4 Como primer paso para planificar el reinicio de las operaciones, los aeropuertos deben 

analizar en detalle el impacto de los procesos adicionales relacionados con la mitigación de 

COVID-19 en la capacidad disponible. Para las operaciones de la terminal, la necesidad de 

mantener el distanciamiento físico durante las fases iniciales de recuperación puede afectar 

la capacidad de procesamiento de pasajeros, con un efecto dominó en otros sistemas, 

incluyendo los puestos de estacionamiento de aeronaves y las operaciones en lado aire. La 

experiencia ha demostrado que los requisitos de distanciamiento físico impuestos por las 

normativas sanitarias, así como el mayor número de controles de documentos requeridos en 

el check-in o previo al embarque pueden tener un impacto significativo en los tiempos de 

procesamiento. 

 

3.3.5 El análisis de capacidad debe abarcar, sin limitarse a: 
 

a) Capacidad de pista; 
b) Capacidad de la plataforma; 
c) Capacidad de la terminal, con sub-análisis para la facturación, puertas de embarque, 

procedimientos de embarque, AVSEC, migración, áreas de reclamo de equipaje, y  
d) Limites operativos y ambientales (toques de queda, limitación de movimientos de 

aeronaves, ruido, etc.). 
 

3.3.6 Con el fin de comprender el impacto total de las medidas de mitigación de COVID-19, será 

esencial la aportación interdepartamental y la consulta con todas las partes interesadas 

involucradas en las operaciones diarias tales como operadores de aeronaves y los servicios 

de apoyo en tierra. 

 
Capacidad, recomendación #2: Los aeropuertos facilitados y coordinados deben asegurar que 
sus análisis de capacidad informen los parámetros de coordinación más adecuados para 
propósitos de asignación. 
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3.3.7 De conformidad con las Directrices Mundiales de Asignación de Slots (WASG – Worldwide 

Airport Slot Guidelines), los operadores aeroportuarios deben asegurarse de que su análisis 

de capacidad informa la declaración de los parámetros de coordinación más apropiados, que 

representan la máxima capacidad disponible para asignar en un nivel de servicio dado 

considerando las limitaciones funcionales en el aeropuerto. 

 

3.3.8 La reducción de la capacidad en aeropuertos coordinados podría afectar las “programaciones 

históricas” de los operadores de aeronaves. En este contexto, es importante asegurar que se 

consulte a los Comités de Coordinación, donde existan. 

 

3.3.9 Los parámetros de coordinación que establecen los límites de programación que pueden ser 

coordinados o facilitados en un período específico deben ser proporcionados al 

coordinador/facilitador de slots. 

 
Capacidad, recomendación #3: El intercambio de información entre aeropuertos y aerolíneas 
respecto a las operaciones durante la recuperación 
 

3.3.10 El diálogo continuo entre el aeropuerto y los operadores de aeronaves será crucial para tomar 

decisiones oportunas con respecto al reacondicionamiento de instalaciones y 

servicios. Recibir programaciones de vuelo confiables e información detallada sobre 

los planes de recuperación de las aerolíneas es esencial para garantizar que la capacidad 

suministrada por el aeropuerto esté alineada con la demanda de la aerolínea. 

3.3.11  

3.3.12 Existen importantes riesgos para los aeropuertos que no reciban la programación de los 

vuelos de manera oportuna, impactando principalmente a los pasajeros y los operadores de 

aeronaves. Brindar menos capacidad que la demanda real de la aerolínea puede conducir a 

restricciones innecesarias en la programación de vuelos, congestión y demoras en el 

aeropuerto, mientras que proporcionar más capacidad de la que realmente se necesita 

aumentaría la base de costos de los aeropuertos e induciría un evitable ajuste al alza de 

tasas aeroportuarias que se aplican a las aerolíneas y pasajeros. 

 

3.3.13 Los aeropuertos se designan con base a un análisis de demanda y capacidad. Dependiendo 

de la duración de la crisis y de las circunstancias locales, la caída de la demanda de las 

aerolíneas podría incitar a algunos operadores aeroportuarios a considerar un cambio de 

designación (por ejemplo, del Nivel 3 al Nivel 2). El Comité de Coordinación, si existe, debe 

ser consultado para evaluar la mejor opción basada en factores locales. 

 

3.4 Mantenimiento de activos fuera de servicio 
 
Como empresas, los aeropuertos se caracterizan por los altos costos fijos asociados con su 
infraestructura y otros activos fijos. Estos deben ser gestionados y mantenidos continuamente durante 
su vida útil, para garantizar que sigan siendo utilizables incluso si se han inhabilitado temporalmente. 
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3.4.1 Clausura temporal de activos  
 

3.4.1.1 Los aeropuertos monitorean continuamente todos sus activos diariamente cuando están en 

servicio conforme a un plan detallado de mantenimiento preventivo y no es menos 

importante inspeccionar los activos temporalmente fuera de servicio. Al inhabilitar activos 

durante un período prolongado, la gestión de activos cambiaría de un enfoque de 

mantenimiento a uno de inspección y monitoreo. Por ejemplo, los sistemas de construcción 

en edificios terminales que están fuera de servicio pueden deteriorarse y se requiere de una 

inspección diaria de edificios y sistemas para evitar incidentes cuando se vuelven a poner 

en funcionamiento. En climas fríos, la inhabilitación de instalaciones realizada sin las 

debidas precauciones podría provocar que los sistemas de agua se congelen provocando 

daños importantes, costos adicionales y retrasos al volver a poner en servicio el área. Las 

visitas continuas a todos los sitios inhabilitados son importantes para monitorear cualquier 

anomalía como ruido, agua, calor y olores. 

 

3.4.2 Restaurantes y Tiendas 
 

3.4.2.1 El cierre repentino de la oferta comercial de la terminal podría adelantar algunas tareas que 

se planificaron en fechas posteriores. El suministro de gas y electricidad en restaurantes y 

tiendas podría requerir cerrar e inspeccionarlo antes de volver a operar. La limpieza de las 

trampas de grasa de los restaurantes también debe ser realizado inmediatamente después 

de la decisión de un cierre prolongado para evitar posibles riesgos de obstrucción o 

incendio. De igual forma, debería procurarse la disposición adecuada de productos 

perecederos para evitar el crecimiento de moho o bacterias durante el período de cierre. 

 
3.4.3 Sistemas de Climatización 
 

3.4.3.1 Los sistemas HVAC no están concebidos para permanecer apagados y es importante 

activarlos regularmente durante las inspecciones para evitar reparaciones innecesarias e 

interrupciones durante el reinicio. 

 

3.4.3.2 Además, algunos sistemas HVAC se utilizan a menudo para eliminar el humo en caso de 

que ocurra un incendio dentro de la infraestructura. Se debe tener cuidado para mitigar este 

riesgo en caso de que el sistema HVAC se apague temporal o permanentemente. 

 
3.4.4 Equipos electromecánicos 
 



18 
 

3.4.4.1 Los equipos electromecánicos tales como puentes de embarque, escaleras mecánicas y 

ascensores, y que fueron deshabilitados, deben ser inspeccionados y probados 

periódicamente. Estos requisitos son diferentes del plan de mantenimiento preventivo 

regular debido a problemas como falta de uso, la humedad, etc. 

 

3.4.4.2 Es esencial inspeccionar los equipos que están fuera de servicio antes de ser habilitarlos el 

para uso de los pasajeros y según las recomendaciones de los fabricantes y los Códigos 

Nacionales de Construcción. 

 

3.4.4.3 Además, dependiendo del uso de ciertos equipos, como escaleras mecánicas utilizadas por 

los pasajeros o empleados actuales, es conveniente clasificarlos adecuadamente. Deben 

definirse e implementarse protocolos de mantenimiento por categoría, para garantizar que la 

puesta en servicio se realice sin problemas. Priorizar el ahorro de costos de energía podría 

ser mucho más costoso si no se realiza el mantenimiento mínimo requerido. 

 

3.4.4.4 En climas más fríos, es imprescindible mantener la alimentación de energía en todos los 

equipos situados en exteriores, tales como puentes de embarque y unidades de pre-

acondicionamiento de aire. Esto mantendrá la sequedad y evitará que se acumule humedad 

y condensación en la caja de control, evitando que el equipo envejezca prematuramente. 

También es importante que las escaleras mecánicas y los ascensores se inspeccionen 

periódicamente y se pongan en funcionamiento para evitar que los rodamientos se aplanen. 
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3.5 Puesta en Marcha Operativa 
 

3.5.1 Una planificación adecuada es esencial en la preparación de los primeros días y semanas de 

reinicio de los vuelos de pasajeros, incluyendo la atención constante a la planificación de la 

continuidad del negocio. Esto debe ser realizado en las fases posteriores a medida que se 

incrementen las operaciones. 

 

3.5.2 La relación con las compañías aéreas será clave, especialmente porque sus intenciones 

pueden cambiar rápidamente. De igual forma, la relación con los contratistas, sindicatos, 

el proveedor de servicios de navegación aérea (ANSP) también será importante mientras 

puedan continuar los problemas para adquirir suministros durante la crisis del COVID-19. 

 

3.5.3 Los aeropuertos coordinados (slots) deberían garantizar que el análisis de capacidad y la 

declaración de capacidad se realicen con regularidad, se mantengan actualizados y se 

comuniquen. 

 

3.5.4 Al planificar reiniciar o aumentar significativamente los movimientos de aeronaves y las 

operaciones de pasajeros en el aeropuerto, será importante garantizar la preparación 

operativa adecuada y las pruebas en la infraestructura y los sistemas del aeropuerto que 

pudieron haber sido apagados o sometido a un uso parcial, restringido o nulo durante un 

período de tiempo prolongado. 

 

3.5.5 Con el fin de prepararse y gestionar adecuadamente esta fase crítica, los operadores 

aeroportuarios deben realizar una evaluación exhaustiva de la puesta en marcha operativa, 

similar al proceso realizado al abrir una nueva terminal, por ejemplo, para todos los 

elementos del sistema del aeropuerto que no han sido utilizados en el estándar habitual de 

operaciones normales por un período prolongado de tiempo. Este proceso debe realizarse 

como parte del plan general de reinicio de operaciones que debe establecer el operador del 

aeropuerto. 

  

3.5.6  Existen muchas metodologías para realizar este tipo de pruebas de puesta en marcha 

operativa. En términos prácticos, a menudo existen dos o tres etapas principales en este 

proceso como se describe en la tabla a continuación. Es importante tener en cuenta que este 

proceso puede tener que llevarse a cabo numerosas veces ya que los procedimientos y 

modos de operación, relacionados con la evolución de la situación, es probable que 

evolucionen continuamente con el tiempo. 

 
Fase Proceso Descripción 

1 Planificación  Esta fase permite establecer y formalizar el desarrollo de 
los procesos de puesta en marcha operativa, a menos que 
ya existan. Es muy probable que los procesos de 
evaluación se realicen en forma 
de listas de verificación (para mejorar la facilidad de uso. 
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2 Ejecución y estabilización 

 

Esta fase, que se iniciará solo cuando las operaciones 

estén a punto de reiniciarse, incluye una verificación de los 

elementos individuales identificados en los procesos de 

pruebas operacionales. En caso de que se identifique 

algún problema, estos deberán abordarse y estabilizarse 

permitiendo una transferencia a las operaciones estándar. 

3 Operación Esta fase es el resultado de la prueba de puesta en marcha 
operacional y el proceso de estabilización mediante el cual 
se recuperan las condiciones normales de operación, o 
como mínimo las condiciones de operación modificadas, 
para el elemento específico que se evalúa. 

 

3.5.7 Los operadores aeroportuarios deberían considerar aplicar un proceso de evaluación 

operacional a todos los aspectos del sistema aeroportuario antes de iniciar las operaciones 

normales. Esta evaluación debe llevarse a cabo tanto en las infraestructuras como en los 

sistemas (por ejemplo: sistema de clasificación del equipaje de bodega, CUTE en 

mostradores de facturación y puertas de embarque, superficie de la plataforma, sistemas de 

iluminación de pistas, acceso de agua potable, etc.) que no han sido sometidos a 

operaciones normales para un período de tiempo, así como en procesos operativos críticos 

(por ejemplo: Salvamento y Extinción de Incendios (SEI), manejo de vida silvestre, seguridad 

en el lugar de trabajo, etc.). Todas las instalaciones (infraestructura y sistemas) y los 

responsables del proceso deben participar en el establecimiento de las listas de verificación 

de pruebas, así como participar en la evaluación de campo. 

 

3.5.8 Dado el gran número de partes interesadas que operan en los aeropuertos, es importante 

que los operadores aeroportuarios coordinen los procesos de prueba de puesta en marcha 

operacional con ellos para asegurarse de tener una imagen general del sistema aeroportuario 

antes del reinicio. 

 

3.5.9 Una parte igualmente importante del proceso de preparación operativa será asegurar que 

todo el personal operativo sea incorporado nuevamente en las operaciones diarias de tal 

manera que esté completamente listo para cumplir con sus tareas de manera segura y de 

acuerdo con los procedimientos establecidos o cualquier nuevo requerimiento que puede 

haber sido desarrollado. El operador debe tener un papel central en la consolidación de una 

comprensión integral del nivel de preparación y competencia de su propio personal, así como 

el de todas las partes interesadas clave que operan en el aeropuerto (ATC, asistencia en 

tierra, SEI, seguridad, etc.). Consulte el capítulo 6 para obtener más información sobre la 

preparación del personal. 
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4 Seguridad Operacional y Operaciones  

Revisión Marzo 2021 

 
Garantizar la seguridad de las operaciones en toda el área de movimiento aeronaves (plataforma, 
calles de rodaje y pistas de aterrizaje) es una condición crítica para reiniciar las operaciones y el 
posterior incremento del tráfico. 
 
En muchos aeropuertos pocas operaciones de aeronaves (aparte de carga) han tenido lugar en las 
últimas semanas. Al mismo tiempo, una gran cantidad de aviones han sido estacionados en sus 
instalaciones generando sus propios problemas. 
 
El uso reducido de las áreas del lado aire puede haber creado diferencias en la disposición de la 
infraestructura, instalaciones, equipos y sistemas del lado aire, que deben restaurarse a condiciones 
normales. Antes de la puesta en marcha de las operaciones siguiendo un programa de preparación 
operativa (consulte el capítulo 3)  Además, el personal que trabaja en el lado aire debe estar listo para 
reanudar la operación y ser capacitado nuevamente en caso de ser necesario. Ver capítulo 6 
 
En el lado positivo, la crisis puede representar una oportunidad para incrementar la seguridad 
operacional del aeropuerto, tanto en el aeródromo (área de maniobras) como en las plataformas. Por 
ejemplo, debido a la reducción en el número de movimientos se puede establecer un tiempo mínimo 
de separación entre movimientos con una mayor distancia física entre las aeronaves, esto puede 
traducirse en un menor riesgo de colisión. Las discusiones con ATC pueden permitir la introducción de 
dichos procedimientos operativos. También se podrían introducir procedimientos para aumentar las 
inspecciones del área de movimiento de aeronaves para reducir la detección de objetos extraños 
(FOD), fauna silvestre y otros peligros. Los operadores de handling dispondrán de mayor tiempo por 
rotación de aeronave, lo que resulta en una menor presión sobre la seguridad, en discusión con los 
operadores de aeronaves. 
 
También existen oportunidades para enfocarse en operaciones más amigables con el medio ambiente, 
lo que también puede aumentar la eficiencia. Por ejemplo, reemplazar el uso de la unidad de potencia 
auxiliar (APU) mientras la aeronave está en la puerta de embarque, por sistemas de energía en tierra 
(en inglés AGES): que se traduce en un ahorro en el consumo de combustible, reduciendo así las 
emisiones y mejorando la calidad del aire local. ACI dispone de la herramienta Simulador de sistemas 
de energía en tierra (AGES-S) que calcula los beneficios ambientales y económicos que respaldan el 
desarrollo de un caso de negocios para invertir en este tipo de infraestructura/equipo. 
 

4.1 Implicaciones de seguridad operacional en las aeronaves 
estacionadas 
  

4.1.1 El estacionamiento prolongado de aeronaves puede dar lugar a riesgos para la infraestructura y 

la seguridad operacional, incluyendo:  

 Daños por el uso del pavimento de una manera no prevista originalmente; 

 Daños a la aeronave, especialmente por el riesgo de colisión durante las maniobras de 
estacionamiento con distancias mínimas; 

 Incursiones en pista o calle de rodaje; y 

 problemas de acceso y disponibilidad de las aeronaves. 
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4.1.2 Con el fin de proporcionar asistencia a los aeropuertos en la mitigación, ACI publicó el 24 de abril 
de 2020 el documento “Mitigando los riesgos creados por las aeronaves 
estacionadas”:https://aci.aero/wp-content/uploads/2020/04/200423-Airfield-Parking-Advisory-
Bulletin-FINAL_001.pdf 

 

4.1.3 Esta sección se ocupa de las evaluaciones de riesgos de seguridad operacional para garantizar 
que todos los pavimentos que puedan haberse utilizado para estacionar aeronaves 
(especialmente calles de rodaje y pistas no están diseñadas para estacionarse) sean seguras 
para su propósito previsto, antes y después de reiniciar las operaciones. 

 

4.1.4 Qué considerar antes de reiniciar las operaciones:  

 Evaluar la resistencia del pavimento: es importante evaluar la resistencia del pavimento 
para garantizar que el pavimento pueda soportar las cargas a las que está destinado. Los 
aeropuertos deben verificar la compatibilidad del número de clasificación de aeronave 
(ACN) y el número de clasificación del pavimento (PCN). 

 Monitorear la condición del pavimento: operaciones debe completar una inspección visual 
de todas las superficies que utilizadas para estacionar aviones. En los casos donde 
aviones fueron estacionados en calles de rodaje y pistas, se deben tomar fotografías 
cuando la aeronave se estacione y después de que la aeronave haya sido movida. Estas 
fotos podrían utilizarse posteriormente si se encuentra algún obstáculo estructural en el 
pavimento (si hay alguna razón para facturar a una aerolínea por esa reparación). El equipo 
de operaciones también debe llevar a cabo un control específico del área de 
aproximadamente un mes después de la vuelta a las operaciones normales y comprobar 
para ver si ha habido algún cambio en el pavimento. 

 Pavimentos limpios: después de que la aeronave se haya movido de una calle de rodaje o 
pista de aterrizaje, estas áreas se deben lavar y cepillar/barrer para eliminar los aceites, 
grasas u otros productos químicos que puedan haberse depositado en la superficie como 
resultado de la actividad de mantenimiento o fugas, y también eliminar cualquier FOD que 
pueda haberse depositado en la superficie mientras se usaban como estacionamiento.  

 Procedimientos de revisión: los procedimientos para usar, acceder, inspeccionar y 
mantener la infraestructura pueden haber cambiado durante el brote de COVID - 19. Los 
operadores del aeropuerto deben revisar todos los procedimientos relacionados y 
ajustarlos en consecuencia. 

 Coordinación: la planificación para reiniciar las operaciones requiere de una mejor 
coordinación con todas las partes interesadas. Los operadores aeroportuarios deben 
garantizar que todas sus acciones y evaluaciones de riesgos de seguridad se coordinen 
con las partes interesadas relevantes. 

4.1.5 Qué considerar después de reiniciar las operaciones: 

 Monitoreo del estado del pavimento: el personal de operaciones debe realizar 
periódicamente verificaciones específicas de las áreas donde los aviones han estado 
estacionados después que se reanuden las operaciones normales para comprobar si ha 
habido algún cambio en el pavimento. Se recomienda repetir estas comprobaciones al 
menos dos veces al mes y se debe establecer un programa especial de monitoreo continuo 
para esas áreas. Al inspeccionar el pavimento, el deterioro que debe documentarse 
incluye, por ejemplo: 
o depresiones en pavimentos flexibles bajo las ruedas;  

https://aci.aero/wp-content/uploads/2020/04/200423-Airfield-Parking-Advisory-Bulletin-FINAL_001.pdf
https://aci.aero/wp-content/uploads/2020/04/200423-Airfield-Parking-Advisory-Bulletin-FINAL_001.pdf
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o ondulaciones y resaltos;  
o perforaciones; y 
o daños por derrame de fluidos. 
 

4.2 Puesta en servicio de las aeronaves (en asociación con las 
aerolíneas) 

 

4.2.1 Cuando una aeronave se pone en servicio después de estar estacionada por un largo periodo 
de tiempo, el operador debe realizar todos los controles y los ensayos adecuados para asegurar 
la aeronavegabilidad. Todos los sistemas serán probados operacionalmente de acuerdo con las 
instrucciones del fabricante y los requisitos reglamentarios. Se recomienda que los aeropuertos 
produzcan un plan coordinado para la puesta en servicio de los aviones luego de un 
estacionamiento prolongado. Algunos de los aviones estacionados o almacenados requieren 
pruebas de carreteo, pruebas de motor antes de que puedan ser devueltos al servicio. Algunos 
aviones podrían requerir una descarga de alto volumen de combustible o una limpieza del 
sistema de combustible, además de reemplazos de neumáticos antes de que se pueden mover 
o ser remolcados. 

 

4.2.2 El aeropuerto debe trabajar con las aerolíneas para identificar una secuencia y estimación de 
puesta en servicio de las aeronaves. El plan debería centrarse en una secuencia: en qué 
aeronave estacionada se trabajará y cuándo, y qué tipo de pruebas e instalaciones necesitarán 
antes de retornar al servicio. El plan debe ser iniciado por los operadores de la aeronave 
(mantenimiento y operaciones de vuelo) y coordinado con las partes interesadas relacionadas, 
incluido el ATC y el personal de operaciones del aeropuerto. Debe incluir un plan de remolque 
de la aeronave. 

 

4.2.3 Para complementar el plan, se recomienda que los aeropuertos emitan una directiva sobre las 
aeronaves que retornan al servicio después de un estacionamiento o almacenamiento 
prolongado.  

 

4.3 Puesta en servicio de plataformas, calles de rodaje, iluminación, 
señalización, instalaciones, etc. 

 

El personal de operaciones del aeropuerto debe completar una verificación visual de todas las 
superficies que se utilizaron para estacionar aeronaves y que pudieron haber sido dañadas por el 
estacionamiento de largo plazo. En los casos donde las aeronaves fueron estacionadas en calles de 
rodaje y pistas, el equipo de operaciones debe tomar fotografías del lugar donde la aeronave está 
estacionada y después que la aeronave haya sido movida. Estas fotos pueden ser utilizadas 
posteriormente si se encuentra algún fallo estructural en el pavimento (si hay alguna razón para 
facturar a una aerolínea en particular por esa reparación). Operaciones debe realizar una verificación 
específica del área aproximadamente un mes después del reinicio de las operaciones normales y 
verificarlas para ver si ha habido cambios en el pavimento. 
 
Las recomendaciones específicas se encuentran en cuatro tablas a continuación: Genérico (común a 
todas las áreas); plataforma; calles de rodaje y pistas de aterrizaje. 
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4.3.1 Genérico 

 

 Problema  Causa(s)  Posible Impacto  Posible solución/ 
Recomendaciones 

 Capacidad 

  
 Plataforma 
 Calles de 

rodaje 
 Pistas 
 

Aviones no 
utilizados 

 Capacidad reducida  
 Eficiencia reducida 
 Incremento en 

tiempos de rotación 
(turnaround) 

Ver opciones específicas 

 Mantenimiento 

 Plataforma 
 Calles de 

rodaje 
 Pistas 
 

Menos 
recursos 
debido al 
bajo 
volumen de 
tráfico y la 
crisis 
económica 
 
Sistemas no 
utilizados o 
desconectad
os  

 Menos personal de 
mantenimiento 
disponible para 
realizar trabajos 
debido a los 
requisitos 
obligatorios de 
reducción de 
personal y 
distanciamiento 
físico 

 Sistemas eléctricos 
fuera de servicio. 

 Aumento de los 
riesgos de seguridad 
en caso de 
reducción del 
rendimiento de las 
marcas/ letreros/ 
iluminación 

 Deterioro de la 
superficie debido a 
cargas estáticas a 
largo plazo 

 Mayor riesgo debido 
a la capacidad 
reducida de 
inspección 
(recursos) 

 Mayor riesgo de 
incumplimiento de 
normas 

 Identifique los riesgos 
operacionales y de 
seguridad antes de reiniciar 
las operaciones. (Las listas 
de verificación ya deberían 
estar disponibles para 
operaciones normales) 

 Tomar medidas de 
mitigación para controlar los 
riesgos. 

 Deben completarse los 
trabajos de mantenimiento 
(preventivos) necesarios 
antes de restaurar las 
operaciones. 

 Planificación y prioridades 
de mantenimiento deben ser 
reevaluadas considerando 
los diferentes escenarios 
(temporal/corto/medio/largo 
plazo) 

 De ser posible, obtener un 
proceso de autorización 
simplificado con la Autoridad 
de Aviación Civil. Si 
funciona, proponga que sea 
la nueva norma. 
 

 

 Trabajos 

 Plataforma 
 Calles de 

rodaje 

Falta de 
recursos 

 Mayor riesgo debido 
a la capacidad 
reducida de 
inspección 
(recursos) 

 Identifique los riesgos 
operacionales y de seguridad 
antes de reiniciar las 
operaciones.  
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 Pistas 
 

 Riesgo de 
incumplimiento de 
normas 

 Tomar medidas de 
mitigación para controlar los 
riesgos. 

 Considerar medidas 
temporales / rápidas vs largo 
plazo / definitivas. 

 De ser posible, obtener un 
proceso de autorización 
simplificado con la Autoridad 
de Aviación Civil. Si funciona, 
proponga que sea la nueva 
norma. 

 

4.3.2 Plataforma 

 

 Problema  Causa(s)  Posible Impacto  Posible solución/ 
Recomendaciones 

 Capacidad 

  

Aviones no 
utilizados 

 Capacidad reducida 
de la plataforma  

 Menor eficiencia 
debido a maniobras/ 
remolque 

 Incremento en 
tiempos de rotación 
(turnaround) 

 Planifique la disponibilidad 
dando prioridad a puestos 
de contacto y puestos 
remotos cerca de la 
terminal para reducir la 
cantidad de autobuses 
necesarios 

 Prioridad a las posiciones 
de estacionamiento de la 
plataforma equipadas 
(generador fijo de energía 
eléctrica, aire pre-
acondicionado, fosa de 
combustible, puente de 
abordaje) para aumentar el 
rendimiento del handling, 
reducir el tiempo de 
rotación (turnaround) y 
reducir la carga de trabajo 
para la handlers. 

 Aplique tiempo adicional 
de carreteo/remolque si se 
prevén movimientos 
adicionales. Puede influir 
en los tiempos de rotación 

 Aplique mayores tiempos 
de rotación y considerarlo 
para las 
predicciones/monitoreo de 
capacidad 

 Renueve los parámetros 
del tiempo objetivo de 
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quita de calzos (TOBT) y 
haga los máximos 
esfuerzos para actualizar 
los tiempos 

 Mantenimiento 
/ Plataforma 

Ver Genérico / 
Mantenimiento 

Ver Genérico / 
Mantenimiento 

Ver Genérico / Mantenimiento, 
más: 
 Inspección de las 

condiciones del pavimento  
 Verificar señales y marcas 
 Verificar la iluminación de 

la plataforma  

 Trabajos 
/Plataforma 

Ver Genérico / 
Trabajos 

Ver Genérico / Trabajos Ver Genérico / Trabajos 

 Sistemas de 
combustible 

Mantenimientos 
específicos 
necesario para 
reinicio de 
instalaciones 
de combustible 
plataforma 

 Riesgo de 
interrupción de 
suministro de 
combustible (debido 
a la contaminación 
del combustible o la 
obstrucción de los 
filtros) 

 Verifique con el operador 
HFS y el abastecedor de 
combustible antes de 
reiniciar las operaciones. 

 Gestión de 
residuos 
generados 
abordo 

Riesgo de 
transmisión de 
virus 

 Nuevas medidas 
podrían ser 
necesarias para los 
aviones en la 
gestión de los 
residuos, catering, 
suministro de agua, 
infraestructuras de 
gestión de residuos, 
sistemas o 
procedimientos 

 Directrices o listas de 
verificación deben ser 
verificada y modificados en 
consecuencia 

 Campaña de 
sensibilización para todas 
las partes interesadas 
involucradas, (handlers, 
tripulaciones de 
aerolíneas, personal de 
mantenimiento) 

 → consulte las regulaciones 
sanitarias locales  

 Agua potable Mantenimiento 
específico 
necesario para 
el reinicio del 
suministro de 
agua  

 Riesgo de 
contaminación del 
agua 

 Verificar la calidad del 
agua en infraestructuras y 
vehículos incluyendo 
contaminación (bacterial)  
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4.3.3 Calles de Rodaje 
 

 Problema  Causa(s)  Posible Impacto  Posible solución/ 
Recomendaciones 

 Capacidad 

  

Aviones no 
utilizados 

 Capacidad reducida 
de la calle de 
rodaje/calle de 
acceso  

 Menor eficiencia 
debido 
remolque/maniobra 

 Incremento de los 
tiempos de rotación 
(turnaround) 

Ver Genérico / Capacidad, 
además: 
 Hacer una evaluación de 

impacto para operaciones 
normales y de visibilidad 
reducida (LVP) 

 Aumento en tiempos de 
taxi/remolque 

 aumento en tiempos de 
rotación (turnaround)  

 Mantenimiento 
/ Calles de 
rodaje 

Ver Genérico / 
Mantenimiento 

 Ver Genérico / 
Mantenimiento 

Ver Genérico / Mantenimiento, 
además: 
 Inspección de las 

condiciones del pavimento 
 Verificación de señales y 

marcas 
 Verificación de la 

iluminación del campo de 
vuelos  

 Verificación de los sistemas 
de suministro de energía 

 Verificación de los sistemas 
que protegen la pista de 
incursiones y radar de 
superficie (A-SMGCS)  

 Verificar la presencia de 
obstáculos móviles  

 Verificar la presencia de 
material que interfiera con 
las áreas sensibles del ILS  

 Trabajos / 
Calles de 
rodaje 

Ver Genérico / 
Trabajos 

Ver Genérico / 
Trabajos 

 Ver Genérico / Trabajos 

 
4.3.4 Pistas de aterrizaje 
 

 Problema  Causa(s)  Posible Impacto  Posible solución/ 
Recomendaciones 

 Capacidad 

  

Aviones no 
utilizados 

 Capacidad 
reducida de la 
pista  

 Servicio de 
gestión de 
plataforma, 

Ver Genérico / Capacidad, 
además: 
 Planificar disponibilidad con 

una evaluación de la 
categoría necesaria del SEI 
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cambio de 
AMAN y DMAN  

 Más personal 
para el 
salvamento y 
extinción de 
incendios (SEI)  

 Más personal 
para 
inspecciones de 
control de fauna 
silvestre  

 Gestión de la plataforma en 
condiciones normales y de 
visibilidad reducida en 
conjunto con ANSP  

 Hacer una evaluación de 
impacto para operaciones 
normales y de visibilidad 
reducida (LVP) 

 Aumento en tiempos de 
taxi/remolque 

 aumento en tiempos de 
rotación (turnaround) 

 Mantenimiento / 
Pistas 

Ver Genérico / 
Mantenimiento 

Ver Genérico / 
Mantenimiento 

Ver Genérico / Mantenimiento, 
además:  
 Inspección de las condiciones 

del pavimento 
 Verificación de señales y 

marcas 
 Verificación de luces de 

campo de vuelos 
 Verificación de los sistemas 

de suministro de energía 
 Verificación de los sistemas 

que protegen la pista de 
incursiones y A-SMGCS  

 Verificar la presencia de 
obstáculos móviles  

 Verificar la presencia de 
material que interfiera con las 
áreas sensibles del ILS 

 Verificar ayudas a la 
navegación para pistas no 
utilizadas durante el período 
de operaciones reducidas 

 Trabajos / 
Pistas 

Ver Genérico / 
Trabajos 

Ver Genérico / 
Trabajos 

Ver Genérico / Trabajos 
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4.4 Reanudación de personal suspendido 
 

4.4.1 Es posible que se haya suspendido personal del aeropuerto durante períodos de tiempo 

cortos o largos. En consecuencia, algunas habilidades podrían haberse reducido o incluso 

olvidado cuando el personal regrese al trabajo, a pesar de las cualificaciones 

previas. Además, algunos aeropuertos podrían contratar personal con contratos temporales 

para tener una configuración ágil y flexible dependiendo del aumento o disminución del 

número de operaciones. 

 

4.4.2 Se recomienda a los aeropuertos reiniciar en un entorno controlado, donde se reduzca el 

riesgo de incidentes de seguridad operacional relacionados con la experiencia no practicada. 

 

4.4.3 Se requiere hacer una evaluación de la recertificación del personal, dependiendo de cuánto 

tiempo hayan estado fuera del trabajo. Para la formación del personal y durante las fases 

iniciales de recuperación, el uso de las aulas virtuales se debe maximizar cuando sea posible. 

ACI tiene a disposición programas de formación para apoyarle en la recertificación de su personal 

(https://aci.aero/global-training/). 

 

4.4.4 Se aconseja que los aeropuertos identifiquen las funciones críticas de seguridad, las 

habilidades y calificaciones asociadas y obligatorias, y la importancia de estas. El personal 

permanente y temporal debe recibir la formación necesaria correspondiente a dichos 

requisitos y obtener un status de la formación antes de ser encargado con una función crítica 

para la seguridad. 

 

4.4.5 Basado en la criticidad, el personal que trabaja en áreas críticas de la operación del 

aeropuerto como mantenimiento y/o inspección del área de maniobras o gestión de 

infraestructura crítica CNS/MET, se le debe dar alta prioridad y mantener el estado de 

habilidades y cualificaciones definidas y obligatorias antes de realizar cualquier tarea. Dadas 

las circunstancias, una verificación adicional de competencias podría considerarse un método 

útil en un proceso de recuperación controlada. 

 

4.4.6 El acceso limitado a la zona de maniobras por razones de seguridad podría considerarse otra 

medida eficaz en términos de reducción de probabilidades de producirse un evento peligroso 

durante la fase de recuperación. 

 

4.4.7 La expiración de las licencias es un tema que los aeropuertos podrían querer discutir con sus 

autoridades de aviación civil. En preparación para este diálogo, se recomienda sustentar 

cualquier cambio propuesto a los requisitos y/o plazos definidos, con los resultados de una 

evaluación de riesgos de seguridad. 

 

 

 

https://aci.aero/global-training/
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4.5 Factores Humanos en la gestión del lado aire  
 

4.5.1 Dadas las condiciones extraordinarias que la crisis ha generado para la aviación y las 

comunidades en general, se aconseja a los aeropuertos considerar los factores humanos, ya 

que las distracciones pueden afectar el comportamiento del personal de varias maneras, por 

ejemplo: 

 Las consecuencias de la epidemia pueden provocar preocupaciones relacionadas con las 
perspectivas a corto y largo plazo relacionadas con el empleo, la salud y la seguridad de 
los colegas, familiares y parientes. 

 Los aeropuertos están obstaculizados por aeronaves estacionadas en diferentes lugares 
normalmente no utilizados para esos fines. Como resultado, algunos aeropuertos han visto 
un aumento en los daños a las aeronaves/aeropuertos asociados a los factores humanos.  

4.5.2 Las campañas de sensibilización son muy recomendables como medida mitigación, ya que 

promueven la importancia de la salud mental y la conciencia de cómo las distracciones 

pueden afectar los comportamientos de seguridad y crear riesgos. 

 

4.6 Salvamento y Extinción de incendios (SEI) 
 

4.6.1 Planificación 

4.6.1.1 En el caso de que el aeropuerto haya cesado operaciones, os preparativos para abrir el 

aeródromo deben comunicarse lo antes posible, idealmente 4 semanas antes del reinicio de 

operaciones. Las siguientes recomendaciones se aplican al reanudar las operaciones del 

SEI luego de periodo de suspensión total o parcial. Los operadores deben establecer un 

plan de reinicio de operaciones que cubra las actividades de SEI para el nivel de protección 

que se proporcionará, incluyendo los elementos enumerados a continuación. 

 

4.6.1.2 El Anexo 14 de OACI y el Doc. 9137, Parte 1 de OACI requieren que el nivel de protección 

debe ser acorde con la longitud y el tamaño del fuselaje, y la frecuencia de las aeronaves 

que operan en el aeródromo, lo que lleva a la determinación de la Categoría SEI y el 

número de vehículos requeridos para esa categoría La notificación de cualquier cambio en 

la Categoría debe comunicarse al ATC y a los pilotos operando en el aeródromo a través de 

los NOTAMs. 

 

4.6.1.3 La planificación de la actividad del aeródromo debe proporcionarse lo antes posible al 

servicio de Salvamento y Extinción de Incendios (SEI) para identificar el número de personal 

requerido al tiempo que mantiene el nivel de protección para la Categoría SEI. La 

notificación de cualquier cambio de categoría debe comunicarse al ATC. 

 

4.6.1.4 Debe haber suficiente personal de rescate y extinción de incendios durante las horas de 

operación para poder operar vehículos y equipos a su capacidad, cumplir con los tiempos 

de respuesta y la baja requerida de agentes. Las horas operativas para los turnos de trabajo 

deben programarse de modo que haya suficiente tiempo para la rotación de turnos.  
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4.6.2 Personal 

 

4.6.2.1 Al regresar al trabajo, se debe informar a todo el personal sobre las actividades que se 

realizarán con respecto a la Categoría SEI, así como su responsabilidad y horario de 

operación. El personal al que se le pidió permanecer fuera de servicio debería someterse a 

la validación de sus habilidades y competencia. Sesiones informativas deben incluir 

cualquier cambio en los procedimientos operativos normales relacionados con las medidas 

de protección COVID-19, incluidos elementos como el uso de EPP o protocolos de 

desinfección para vehículos. 

 

4.6.2.2 Todos los equipos de protección personal del SEI deben inspeccionarse y limpiarse antes 

de su uso. 

 

4.6.3 Equipos de protección personal (EPP) y Limpieza 

 

4.6.3.1 Al igual que con el resto del personal e instalaciones, deben aplicarse nuevas medidas para 

ayudar a prevenir la propagación de los virus. Entre ellas figuran las siguientes: 

 

 Instalaciones para el lavado de manos con agua corriente y jabón;  

 Suministro de desinfectantes de manos a base de alcohol;  

 Mantenimiento del distanciamiento físico; y  

 Para el personal y equipos trabajo por turnos, fomentar un procedimiento de entrega 

de turno sin contacto, por ejemplo: vía telefónica, videoconferencia y registros 

electrónicos.  

 

4.7 Equipos 
 

4.7.1 Antes de reanudar, se debe llevar a cabo la inspección y el mantenimiento de todos los 

equipos y aparatos. Estos deberán de incluir:  

 

 Todos los camiones de bomberos se examinarán para garantizar sus pruebas de 

aceleración y velocidad. 

 Verificación de equipos de rescate en aparatos. Escaleras, EPP para combatir 

incendios, equipos de respiración autónomos (ERA) y medios de comunicación, etc. 

deberán ser revisados. 

 Todos los procedimientos de respuesta de emergencia de la aeronave deberán ser 

revisados. 

 Asegurar que la reserva de concentrado de espuma ignífuga sea equivalente al 

doble de las cantidades identificadas en la Tabla 2-3 del Doc. 9137 de la OACI para 

fines de reposición de vehículos. Los agentes complementarios deben ser 

equivalentes al 100%. 

 



32 
 

4.8 Inspecciones de aeródromo  
 

4.8.1 Cuando las áreas de un aeropuerto no se han utilizado, se deben realizar inspecciones, las 

cuales incluyen: 

 Ruta de acceso de emergencia / inspección de puerta 

 Funcionalidad de carreteras perimetrales 

 Inspección del área crítica de salvamento y extinción de incendios (SEI)  

 Inspección de fuentes de agua y sistemas de suministro, incluida la prueba de flujo 

de presión 

 Inspección de señalética y luces 

4.8.2 Los operadores aeroportuarios pueden aprovechar la reducción de la actividad en el 

aeropuerto para realizar inspecciones específicas y actividades de limpieza de áreas del lado 

del aire que pueden serían más complejas de realizarse en condiciones normales de 

operación. 

 

4.9 Fauna 
 

4.9.1 Las operaciones diarias en los aeropuertos se han reducido drásticamente e incluso algunos 

aeropuertos han cerrado temporalmente. Esto puede conducir a una mayor presencia de vida 

silvestre en y alrededor del aeropuerto, incrementando el número de incidentes relacionados 

con la misma. 

 

4.9.2 El manejo de riesgos vinculados a la vida silvestre durante el cambio de circunstancias 

operacionales deberá incluir evaluación de riesgos, acciones de mitigación, plan de 

recuperación (reanudación) y gestión de partes interesadas. La siguiente explicación es el 

material de orientación básico, el cual está sujeto a cambios dependiendo de las 

circunstancias locales de los aeropuertos (es decir, geografía, clima, presencia de especies 

locales, etc.). 

 
a) Reanudación: ¿Qué considerar para regresar a la normalidad? 

 

 Revisar / actualizar la evaluación de riesgos de seguridad y las medidas de control 
relacionadas: 

o De ser necesario, se deben adaptar las medidas de control basadas en la 
evaluación revisada de riesgos de seguridad.  

o Si se han registrado actividades limitadas de manejo de la vida silvestre durante 
el brote, preste atención especial a las consecuencias, tales como:   

 riesgo de aumento de especies (especialmente de alto riesgo); 
 habituación: las especies se van acostumbrando a la ausencia de 

actividades de dispersión; y  
 pueden surgir nidos de pájaros, especialmente durante la temporada de 

apareamiento. 

 Mantener y actuar de acuerdo con los procedimientos de seguridad regulares después de 
que una pista vuelva a su funcionalidad.  
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 Los procedimientos de seguridad regulares deberán incluir inspecciones detalladas para 
verificar (restos de) vida silvestre. 

 Gestión de partes interesadas: ¿qué comunicar y a quién?  

 Informar al transportista local, a otros operadores de aeronaves y a las partes interesadas 
relevantes sobre las medidas tomadas ante la vida silvestre.  

 Pedir a los operadores de aeronaves (técnicos) que hacen uso de puestos de 
estacionamiento en pistas, calles de rodaje y en la plataforma, prestar atención especial a 
posibles nidos de pájaros en la aeronave, incluyendo los motores no cubiertos, observando 
que las especies de cuervo y paloma pueden intentar formar nidos, y estar atentos a las 
aves que vuelan hacia y desde aviones estacionados.   

 
b) Acción de mitigación: preparación para incremento de operaciones:  

 

 Continuar el control activo de la vida silvestre en línea con el Plan de Manejo de Peligros 
de Vida Silvestre (en inglés WHMP). No le dé a la vida silvestre ningún incentivo para 
establecerse en la pista, calle de rodaje, plataforma, equipos o edificios. 

 Continuar con el conteo regular de vida silvestre (con normalidad). Seguir recopilando datos 
para la protección de datos previos.  

 Prestar atención especial a la eliminación de nidos de aves territoriales que regresan 
anualmente para anidar en la misma área, por ejemplo, avefrías. 

 Ejecutar actividades de corte mientras exista algún riesgo de atraer vida silvestre, lo cual 
representa una amenaza potencial para las aeronaves entrantes o salientes. 

 Después de las actividades de corte, brindar a las aves de presa la oportunidad de aterrizar, 
y limpiar los prados por parte de personal experimentado.  

 Dedicar tiempo para realizar inspecciones detalladas, buscando posibles "puntos críticos" 
que atraigan la vida silvestre, especialmente en áreas donde el acceso durante las 
operaciones normales es limitado. 

 Registrar cada punto de acceso de hábitat (preferiblemente en un dispositivo digital), 
elaborar y administrar una visión general actualizada. 

 Prevenir el regreso de flora indeseable que pueda atraer la vida silvestre. 

 Prestar atención especial al crecimiento de arbustos en los bordes de los prados, alrededor 
de los túneles y de las salidas de emergencia en y alrededor del lado aire; remover los 
arbustos con cuidado, preferiblemente incluyendo las raíces. 

 Buscar agua estancada, malezas, irregularidades del suelo que puedan atraer la vida 
silvestre de alguna manera (p. Ej., madrigueras de topos y conejos). 

 Dedicar tiempo para reparar las cercas para mantener la vida silvestre alejada. 

 Dedicar tiempo a inspecciones detalladas de las masas de agua, eliminación de plantas de 
agua y el crecimiento excesivo, etc., de acuerdo con la ley ambiental local. 

 En caso de ser necesario y legal, utilizar métodos letales asegurándose de quitar los 
cadáveres para evitar carroñeros 

 
  

4.10 Protección del personal de operaciones aéreas 
 

4.10.1 Las medidas tomadas durante la crisis deben continuar el mayor tiempo posible y necesario. 

Estas pueden incluir: 
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 Limitar el personal de operaciones y mantenimiento a aquellos requeridos para funciones 
críticas para la seguridad de aquellos que realizan funciones que no pueden realizarse de forma 
remota (usar el trabajo a distancia cuando sea posible) 

 Reducir la exposición de los empleados mediante el uso de la comunicación virtual cuando sea 
posible. 

 Limitar el contacto entre los equipos de operaciones en los horarios de cambio de turno. 

 Separar físicamente al equipo de operaciones utilizando un centro de control de operaciones 
de respaldo (si existe) así como el centro de operaciones principal. Con el fin de evitar contagios 
cuando algún miembro del equipo se encuentre enfermo.  

 En las rotaciones de turno no se deben mezclar los miembros de los equipos de operaciones 
para evitar contagios entre los mismos. También se debe considerar trabajar en solitario, en 
lugar de trabajar en parejas. La concentración del personal en las salas de descanso también 
debe reducirse. 

 Mantener la distancia física entre las personas dentro de los equipos. 

 Reducir el uso compartido de documentos impresos.  

 Cada gerente o líder de equipo deberá tener un reemplazo que no tenga contacto físico con él 
/ ella.  

 Los aeropuertos deberán tener un equipo de personas que estén en casa en guardia en caso 
de necesidad. 

 Incrementar limpieza en áreas de trabajo y equipos.  

 Cualquier miembro del personal que muestre signos de resfriado o gripe deberá quedarse en 
casa hasta que sea evaluado médicamente.  

 Permitir al personal el uso del estacionamiento de automóviles cercano a las terminales y lugar 
de trabajo, evitando la cercanía a los autobuses.  

 

4.11 Handling en Áreas de Plataforma 
 

4.11.1 Los aeropuertos deben trabajar en colaboración con ground handlers para garantizar la 

seguridad de las operaciones en el aeropuerto, en particular durante los períodos de escasa 

actividad y reactivación. Se requiere una estrecha coordinación entre el aeropuerto y los 

operadores en tierra para garantizar que se establezca una concientización común para 

todos, especialmente en lo relacionado con la planificación operativa de las actividades y el 

regreso del personal a las operaciones. 

 

4.11.2 Ver la sección sobre plataformas y consultar la guía de la Asociación Internacional de 

Transporte Aéreo (siglas en inglés IATA) en https://www.iata.org/en/programs/ops-

infra/ground-operations/ 

 
 

https://www.iata.org/en/programs/ops-infra/ground-operations/
https://www.iata.org/en/programs/ops-infra/ground-operations/
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5 Centro de Control de Operaciones Aeroportuarias (CCO)  
Revisión Marzo 2021 

5.1 Coordinación 
 

5.1.1 La fase de recuperación del negocio después del cierre sin precedentes de la aviación global 

en relación a la crisis de la pandemia del COVID-19, planteará un desafío operacional 

considerable para los aeropuertos de todo el mundo, y la principal carga para garantizar una 

aceleración controlada y coordinada se colocará en el Centro de Control de Operaciones 

Aeroportuarias (CCO) cuando corresponda, actuando como la célula de coordinación 

centralizada de la comunidad de partes interesadas de un aeropuerto. 

 

5.1.2 Si un aeropuerto no cuenta con un CCO, se recomienda la creación de una unidad de 

coordinación centralizada para gestionar la recuperación, con canales de comunicación y 

responsabilidades claramente definidos como se describen a continuación. 

 

5.1.3 A continuación, se presentan algunas recomendaciones para garantizar la continuidad del 

negocio del CCO durante una crisis. 

 

5.2 Comunicación entre operadores de aeronaves, CCO y partes 
interesadas 
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5.2.1 Se requerirán esfuerzos adicionales de coordinación y comunicación, debido a que, durante 

un período prolongado de tiempo, los horarios de vuelo serán volátiles, y muchas 

restricciones de viaje continuarán aplicándose en muchos países que requieren 

procedimientos especiales de manejo y de segregación de pasajeros. 

 

5.2.2 Asimismo, la capacidad del aeropuerto podrá estar parcialmente disponible dado que algunas 

áreas de plataforma, calles de rodaje y, en algunos casos, las pistas podrán estar bloqueadas 

por flotas en tierras. Además, parte del edificio de la terminal podría cerrarse o desmantelarse 

temporalmente para recuperar las pérdidas de ingresos a través de la reducción de la mano 

de obra para mantenimiento, limpieza, seguridad y servicios al cliente, así como para ahorrar 

consumo de energía. 

 

5.2.3 Deben establecerse regularmente sesiones informativas adecuadas y el uso de plataformas 

de conferencia entre los operadores de aeronaves, partes interesadas y el CCO, asegurando 

una buena toma de decisiones por parte del personal de las aerolíneas. 

 

5.2.4 Se debe hacer hincapié en mantener una coordinación aún más estrecha de lo habitual con el 

Centro de Control Operativo de Mantenimiento y el Centro de Control de Operaciones de los 

operadores remotos, lo que podría implicar conferencias telefónicas diarias para alinear el 

plan de reincorporación de la aeronave. 

 

5.2.5 Los NOTAM vigentes para el cierre temporal de calles de rodaje o incluso pistas de aterrizaje 

deben cancelarse o ajustarse, y el ATC debe ser avisado con suficiente antelación para 

garantizar que las pistas temporalmente cerradas vuelvan a funcionar cuando la demanda se 

presente. También se requiere que todas las partes interesadas críticas, los proveedores de 

servicios y las autoridades gubernamentales sean informadas de antemano sobre los nuevos 

horarios y cualquier plan del operador del aeropuerto para devolver las instalaciones 

temporalmente cerradas al servicio. Esto dará aviso previo adecuado para ajustar los niveles 

de personal en consecuencia. 

 
5.3 Coordinación y Comunicación  

 

5.3.1 El CCO tiene un papel crucial en la consolidación de la información disponible de todas las 

fuentes relevantes y su difusión a la comunidad aeroportuaria. En el contexto de esta 

situación particular, las partes interesadas que forman parte de un CCO estructurado deben 

asumir las siguientes funciones y responsabilidades. 

 
CCO: Comunicar todos los procesos nuevos / actualizados que podrían afectar a cualquier parte 
interesada de manera oportuna. Esto debería considerar las decisiones de las autoridades superiores 
(gobierno, operadores, nivel ejecutivo, etc.). 
 
Operadores de aeronaves: Las regulaciones sanitarias para la limpieza de aeronaves varían de un 
país a otro, por lo que es responsabilidad del operador de la aeronave notificar al CCO de estos 
requisitos de manera oportuna para que pueda evaluar si esos requisitos se pueden proporcionar o 
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no. Según el resultado, el CCO coordinará la asignación de puertas y otros equipos terminales de uso 
común. Los operadores de aeronaves también deben asesorar sobre medidas especiales de limpieza 
o desinfección aplicables en sus aeronaves que puedan afectar los tiempos de respuesta o el 
precision time schedules (PTS). 
 
Handlers: deberán notificar al CCO sobre cualquier limitación de capacidad para manejar el cambio 
de aeronave.  
 
ATC: Deberá notificar al CCO sobre cualquier problema informado por el piloto relacionado con 
COVID-19 de todos los vuelos entrantes / salientes.  
 
Aduanas e inmigración: Deberán asesorar sobre cualquier escasez de mano de obra o cualquier 
documentación relacionada con la salud durante los procedimientos de inmigración y aduanas.  
 
Equipo de seguridad: Deberá asesorar sobre cualquier requisito específico o cambio de 
procedimiento. 
 
Autoridad de Salud Local / Autoridad de Salud Aeroportuaria: Deberán asesorar sobre las 
restricciones o procedimientos de salud local / nacional aplicables a los viajeros de todos los orígenes 
o para los viajeros que llegan de ciertos orígenes, así como las medidas comúnmente aplicables 
impuestas en los aeropuertos u otros edificios públicos que deben seguirse. 
 

5.4 Nuevos requerimientos Sanitarios  
 

5.4.1 En la fase de recuperación del negocio, los patrones y características del tráfico pueden 

cambiar drásticamente a lo largo del horario estacional y se deberán esperar variaciones 

diarias con poca antelación. Esto puede generar más actualizaciones manuales y, por lo 

tanto, un mayor riesgo de errores en la gestión de datos de vuelo y la asignación de recursos. 

5.4.2 El número creciente de restricciones implementadas por cada Estado y los procedimientos 

especiales que se aplicarán para ciertos vuelos relacionados con las restricciones locales y 

las reglas aplicables para destinos particulares podrían restringir significativamente la 

flexibilidad y capacidad de la asignación de recursos. 

 

5.4.3 Los siguientes escenarios deberán ser considerados: 

 Patrones de tráfico inusuales, ya que muchos vuelos ad hoc complementan los servicios 
regulares o incluso contribuirán de manera inusual los servicios programados 

 Aviones privados, gubernamentales, jets ejecutivos, contribuirán vuelos programados de 
larga distancia, lo que podría requerir que los vuelos de aviación general deban ser 
acomodados en el aeropuerto comercial principal en lugar de un aeropuerto cercano de 
aviación general para facilitar la transferencia en momentos en que aún existan múltiples 
restricciones de inmigración 

 En algunos aeropuertos principales, esos vuelos chárter se conectarán con los servicios 
programados. A menudo, se deben hacer arreglos especiales para facilitar la transferencia 
de los servicios chárter a los regulares, lo que implica que ciertos operadores o tipos de 
tráfico pueden necesitar asignarse a otras terminales o, en algunos casos, requerir 
transporte de pasajeros a convenir 
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 Se deberán obtener aprobaciones especiales de las autoridades estatales a su debido 
tiempo 

 Medidas especiales previas al despegue 

 Medidas especiales de llegada, si se sospecha que un vuelo entrante no cumple con las 
medidas del gobierno correspondiente 

 Identificar dónde se pueden suministrar nuevas tecnologías / equipos (como pruebas 
térmicas, pruebas, EPP, etc., requeridos por otros Estados) o dónde se pueden hacer 
ciertos arreglos para el almacenamiento y la distribución de EPP o realizar otros 
procedimientos especiales 

 Es probable que la volatilidad de los horarios persista durante el resto de toda la temporada 
de horarios de vuelo o incluso más allá, ya que las restricciones de viaje vigentes en muchos 
países solo disminuirán gradualmente y la vida comercial en muchos países solo se 
recuperará progresivamente, lo que hace que sea muy difícil para los operadores de 
aeronaves predecir la demanda 

 Quiebra de línea aérea y / o reducción del tamaño de flota y de red 

 

5.4.4 Para un CCO, esto significa un aumento del esfuerzo manual de las actualizaciones de 

horarios de vuelo, lo que podría dar como resultado una mayor probabilidad de errores y 

mayores requisitos de mano de obra, así como una mayor necesidad de coordinación. 

 

5.4.5 Una fase muy crítica para el CCO será cuando los operadores de aeronaves restablezcan 

gradualmente las aeronaves almacenadas de nuevo en servicio, ya que durante un tiempo 

prolongado la relación entre los puestos de estacionamiento operacionales y de 

almacenamiento deben equilibrarse cuidadosamente y deben evitarse los conflictos entre las 

aeronaves operacionales y almacenadas para garantizar un suministro adecuado de 

capacidad y para que las normas de seguridad no se vean comprometidas. 

 

5.5 Gestión de pasajeros de conexión varados  
 

5.5.1 A medida que los países comienzan a disminuir las restricciones de viaje, las operaciones de 

transferencia y tránsito se reactivarán en la mayoría de los aeropuertos. Sin embargo, debido 

a información volátil o incorrecta, los pasajeros transferidos pueden quedar varados en el 

aeropuerto si se cancela su vuelo de conexión o el país de destino no permite su viaje de 

regreso. 
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5.5.2 Es posible que restricciones adicionales como los procedimientos de inmigración no permitan 

que ciertos pasajeros ingresen al país, limitando así el acceso a un hotel fuera del edificio de 

la terminal. El CCO podría necesitar asesorar a las partes interesadas (Operaciones de la 

Terminal, Gerente de Servicio del Aeropuerto, Servicios de Inmigración, Bienestar, etc.) sobre 

la presencia de pasajeros varados para que el aeropuerto, en colaboración con el operador 

de la aeronave, para facilitar restricciones excepcionales de regulaciones de inmigración, o 

para asegurar que los pasajeros sean tratados adecuadamente en el área de tránsito. Por 

ejemplo, ciertos lugares equipados con cunas plegables o en áreas donde se pueden 

suministrar alimentos, ya que incluso los puntos de venta de alimentos y bebidas en el 

aeropuerto aún pueden estar cerrados o solo pueden estar en funcionamiento limitado. 

 

5.5.3 Tras la notificación del operador de la aeronave en tales casos, el CCO coordinará el manejo 

y responderá de acuerdo con las regulaciones sanitarias locales y los procedimientos de 

operación apropiados. Durante esta situación de pandemia, el estado de salud del pasajero 

en transferencia será monitoreado de cerca además de otros procedimientos establecidos.  

 
 

5.6 Dentro del CCO 
 
5.6.1 Reducir el contacto físico del personal  
 
El CCO suele ser un lugar de trabajo compacto con personal que trabaja en estrecha colaboración. 
Para reducir el riesgo de infección, se podrán considerar medidas para reducir la cantidad de personal 
y de reuniones en el centro, tales como:  

 cuando sea posible, activar un centro de respaldo para distribuir la fuerza laboral; 

 reasignar tareas a otras ubicaciones de la oficina si es posible; 

 escalonar el tiempo de entrega de turnos de diferentes equipos o secciones; 

 reducir las sesiones informativas y las reuniones; y 

 distanciamiento físico en el lugar de trabajo con el uso de divisores de plástico, estaciones de 
trabajo más espaciadas, etc. 

5.6.2 Trabajo desde casa para el CCO 
 
Dependiendo de las regulaciones y restricciones del CCO, se podría considerar trabajar desde casa 
para algunos deberes o tareas, tales como:  
 

 centro telefónico y línea directa;  

 planeación de asignación de puerta o banda de reclamo de equipaje para el siguiente día; y 
función de registro, tareas administrativas y recopilación de estadísticas y reportes.  
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5.6.3 EPP para personal del CCO 

 

5.6.3.1 Si bien el CCO puede estar en una parte diferente del aeropuerto, el acceso al mismo está 

restringido al personal autorizado. Por lo tanto, la posibilidad de contacto con el público en 

general es mínima en comparación con otro personal del aeropuerto. Sin embargo, se 

recomienda la provisión de EPP adecuado para el personal del CCO. Esto podría incluir 

solicitar a todo el personal del CCO que use una mascarilla en el trabajo y considerar el uso 

de geles desinfectantes en el CCO. 

 

5.6.3.2 Para el personal del CCO que requiera llevar a cabo tareas en el edificio de la terminal u 

otras áreas donde se espera el contacto con los pasajeros o el público en general, consultar 

las directivas del ministerio de salud de su país. Se requerirá EPP adicional, como guantes, 

gafas protectoras, careta, gorras y batas o cubiertas para zapatos, de acuerdo con las 

recomendaciones locales de salud. 

 
5.6.4 Medida de restricción adicionales de acceso al CCO 
 
Además de las restricciones normales de acceso al CCO, podrían imponerse medidas adicionales. 
Estas medidas podrían incluir:  
 

 bajo ciertas condiciones (por ejemplo, personal con fiebre / temperatura corporal alta, un 
miembro directo de la familia o un compañero de habitación en un alojamiento compartido que 
resulte positivo al virus, etc.) se deberá denegar el acceso al CCO; 

 se deberán posponer los trabajos de mantenimiento o renovación en el CCO; 

 las visitas, capacitaciones y presentaciones en el CCO deberán suspenderse; 

 el equipo de oficina, el suministro de despensa, la entrega de EPP, la entrega de correo y el 
suministro de consumibles deberán centralizarse para reducir la frecuencia y el acceso del 
personal de logística; y 

 el personal del aeropuerto sin EPP no podrá ingresar al CCO. 
 

5.6.5 Patrones de turnos 
 

5.6.5.1 Para reducir el riesgo de seguridad del personal que trabaja en el CCO se deberán 

implementar mejores prácticas. Se deberán formar equipos alternos y limitar el contacto con 

los miembros del equipo opuesto para evitar una posible contaminación. 

 

5.6.5.2 También se podrá considerar un equipo de reserva, que se activará si uno de los equipos 

alternos debe guardar cuarentena. Se deberá asignar un equipo de reserva en un lugar 

seguro (trabajando desde casa, por ejemplo). Esto también podría apoyar al equipo de turno 

realizando algunas funciones de apoyo, trabajo administrativo o recibiendo capacitación 

desde casa. El equipo de reserva debe mantenerse informado sobre todas las actividades y 

desarrollos operativos del CCO para garantizar que estén actualizados y listos para asumir 

el control cuando sea necesario. 
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5.6.6 Equipo de uso común en el CCO (mouse, teclado, etc.)  
 

5.6.6.1 Hay muchos equipos e instalaciones de uso común en el CCO, como teclados de 

computadora, mouse, teléfonos, equipo de mano TMR / VHF, tablero de control de CCTV, 

teléfono móvil, teclas, consola de trabajo y asientos, etc. La condición de limpieza e higiene 

de dicho equipo es esencial para la salud de todo el personal de CCO. Se deberá organizar 

un aumento en la frecuencia de limpieza y desinfección de este equipo e instalaciones. 

Después de cada cambio de turno, el equipo de uso común deberá ser desinfectado 

completamente con los productos apropiados. 

 

5.6.6.2 Algunos aeropuertos están utilizando un segundo conjunto de equipos comunes (como 

teclado, mouse, etc.) para acelerar el cambio de turno.  

 
5.6.7 Respuesta del CCO ante un miembro del equipo confirmado con COVID-19 
 

5.6.7.1 El CCO es un lugar de trabajo cerrado con largas horas de trabajo y una proximidad de 

contacto físico. Dependiendo de la regulación local de salud, cuando uno de los miembros 

del equipo de CCO ha dado positivo, es posible que se deban aplicar medidas de 

cuarentena a todo el equipo. Para llenar el vacío de implementación, se necesitará un plan 

o equipo de respaldo para reemplazar al equipo que se encuentra en cuarentena, así como 

buscar personas que han estado en contacto con el miembro contagiado.  

 

5.6.7.2 También puede haber regulaciones locales de salud para limpiar y desinfectar a fondo el 

centro después de que un miembro del personal de positivo. En ese caso, el centro de 

respaldo deberá activarse para hacerse cargo de la operación y la función del CCO cerrado. 

Los controles de salud anticipados y la preparación del centro de respaldo deberán estar en 

orden. 

 
5.6.8 Respuesta de CCO ante un pasajero confirmado con COVID-19 
 

5.6.8.1 El manejo de un pasajero (salida, llegada, transferencia / tránsito) confirmado con COVID-19 
seguirá las regulaciones locales de salud. El CCO deberá establecer y mantener un enlace 
cercano con el Departamento de Salud local para recibir dicha información. El CCO luego 
difundirá la información y los detalles a las organizaciones aeroportuarias y al personal 
pertinente para implementar su propia respuesta y medidas de precaución. 

 

5.6.8.2 Estas medidas podrían incluir:  

 informar al personal del aeropuerto que pudo haber tenido contacto cercano con el 
pasajero, como operadores de aeronaves, agentes de manejo, servicios de pasajeros, 
seguridad, inmigración, aduanas, control de fronteras, policía, etc.; 

 limpiar y desinfectar los lugares públicos donde este pasajero tuvo contacto, como inodoros, 
áreas de descanso, puertas de embarque, puntos de transferencia, puntos de seguridad, 
quioscos telefónicos, etc.; 
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 informar a los propietarios y operadores de los lugares donde este pasajero tuvo contacto, 
como restaurantes o patios de comida, salones de aerolíneas, tiendas libres de impuestos 
o minoristas, etc.; y 

 para algunos aeropuertos, puede haber secciones relevantes en su Manual de Planificación 
de Emergencia o Manual de Operaciones para tratar dicha situación. El CCO coordinará e 
implementará los procedimientos en consecuencia. 

5.7 Centro de Operaciones de Emergencia (COE)  
 

5.7.1.1 Se recomienda que el COE permanezca funcional durante la crisis pandémica y durante la 
fase de reinicio inmediato. Aunque la crisis actual podría ser la principal prioridad de todos los 
interesados del aeropuerto, los riesgos de otros eventos desastrosos permanecen. Debido a 
caídas drásticas en el volumen, la probabilidad de tales eventos se reduce, pero el requisito 
o la expectativa de actuar durante dichos eventos permanece. 

 

5.7.1.2 Estas otras situaciones de emergencia (como accidentes de aviación o actos de terrorismo) 
requieren una estructura sólida de comando, control y comunicación que pueda hacer frente 
a una situación de evolución rápida. En tales casos, el COE y el Puesto de Comando Móvil 
siguen siendo las mejores herramientas para mitigar los impactos. 

 

5.7.1.3 Si se activara el COE (aunque tal vez en una ubicación alternativa), se debería comunicar a 
las partes interesadas. Las medidas especiales de protección relacionadas con la crisis 
pandémica también deberían aplicarse al COE. También se debe estudiar la posibilidad de 
un COE remoto, utilizando soluciones web. 

 
5.8 Ubicación secundaria del CCO 
 

5.8.1 Es posible que algunos aeropuertos, hayan establecido en su plan de continuidad una 

ubicación secundaria para el CCO en caso de que la ubicación principal deba ser evacuada, 

antes del COVID-19. Debido a la importancia de la operación continua del centro, la 

consideración de un CCO secundario es primordial. 

 

5.8.2 En caso de que se deba evacuar la ubicación principal de CCO, se debe activar un equipo de 

reserva para la ubicación secundaria de CCO. Todas las medidas de salud y seguridad 

vigentes en el CCO también deberán aplicarse a la ubicación secundaria (es decir, EPP, 

productos de limpieza / desinfección, etc.). 

 

5.8.3 Otras consideraciones:  

 Dividir el equipo y las funciones del CCO entre la ubicación principal y la secundaria. Deben 
tomarse medidas para evitar la contaminación cruzada entre ambas ubicaciones.   

 El CCO secundario debe estar activo antes de evacuar el primario. 

 Establecer una segunda ubicación de respaldo en caso de que la primera opción no sea 
accesible. 
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5.8.4 Cualquier ubicación de respaldo debe estar equipada para mantener al menos 72 horas de 

operaciones.  

 

5.9 Acciones: 

 Considerar una ubicación secundaria del CCO  

 Proporcionar comunicaciones adecuadas y frecuentes con los operadores de aeronaves, 
los operadores de tierra y todos los interesados para difundir información importante. 
Trabajar con los operadores de aeronaves para tener un plan establecido para el tránsito o 
la transferencia de pasajeros que podrían quedar atrapados debido a restricciones de viaje. 
Este plan debe enfocarse en los pasajeros a quienes no se les permitiría salir de la terminal 
y deberá incluir el acceso a camas o cunas, y alimentos y bebidas. 

 Reducir el contacto del personal dentro del CCO a través de estaciones de trabajo divididas, 
un centro de respaldo y la reasignación de tareas a una ubicación diferente. 

 Proporcionar EPP básico (mascarilla, desinfectante para manos) para todo el personal de 
CCO. 

 Desinfectar todos los equipos de uso común y las estaciones de trabajo dentro del CCO, o 
proporcionar un conjunto secundario de equipos para garantizar un cambio más rápido. 

 Considerar crear un Equipo de Reserva para el CCO, trabajando en una ubicación 
separada del mismo. Este equipo de reserva podrá activarse si uno de los equipos 
principales queda en cuarentena. 
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6 Empleados y Recursos Humanos 
Revisión Marzo 2021 

La pandemia de COVID-19 ha sido principalmente un problema de salud humana, pero ha tenido 
ramificaciones financieras y económicas de gran alcance que afectan la salud (física y mental) y el 
bienestar de los empleados y sus familias. 

A medida que los aeropuertos reinician y reanudan una "nueva normalidad" de operaciones, deberán 
mantener los más altos estándares de salud y seguridad. Las organizaciones deberán desarrollar un 
plan adecuado sobre cómo gestionar los problemas posteriores al cierre (operaciones reducidas) con 
todas las partes interesadas, como los sindicatos, los departamentos aeroportuarios individuales y los 
contratistas. Además, los aeropuertos deberán mostrar consideración por sus empleados, generar 
confianza, mejorar la moral y demostrar confianza. 
 
 

6.1 Experiencia del empleado 
 

6.1.1 Debido a que la experiencia del cliente se trata principalmente de encuentros entre humanos, 

todos deben estar en el mejor estado mental para aprovechar al máximo estas interacciones. 

Desafortunadamente, los pasajeros y el personal probablemente se preocuparán por su 

propia salud y la de sus familias. El factor miedo y el distanciamiento físico están causando 

un aumento en el estrés y la ansiedad. Durante estos tiempos difíciles, el cuidado de los 

clientes comienza con pensar primero en los empleados y las partes interesadas. Un gran 

riesgo para los aeropuertos sería centrarse en las estrategias de recuperación y experiencia 

del cliente, mientras se da por sentado a los empleados. 

 

6.1.2 A medida que aumenta la autoconciencia acerca de mantenerse saludable, y para actuar 

para satisfacer al cliente, los empleados del aeropuerto deben tener las herramientas y la 

orientación adecuadas para realizar su trabajo de manera segura durante la crisis. Los 

empleadores (aeropuertos o partes interesadas) deben proporcionar nuevas herramientas, 

capacitación remota y soporte para que los empleados puedan ofrecer una experiencia 

superior al cliente en un nuevo entorno. 
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6.2 Salud y bienestar de los empleados 
6.2.1 Las organizaciones siempre deben preocuparse por la salud y el bienestar de los empleados, 

especialmente importante en momentos como estos. Debido a la situación actual, además de 

estar estresados por su propia salud y la salud de sus familias, muchos empleados están 

fuera de su zona de confort y han perdido la posibilidad de reunirse socialmente con amigos y 

familiares, lo que podría tener impacto en la salud mental y el bienestar físico. Cuando existe 

algún programa de asistencia para empleados del aeropuerto, es importante ofrecer apoyo 

psicológico y asesoramiento. 

 

6.2.2 Para el personal enviado a casa temporalmente o que trabaja de forma remota, un requisito 

previo para una recuperación sin problemas es que el aeropuerto proporcione noticias y 

actualizaciones frecuentes y que el gerente directo se comunique regularmente con sus 

empleados para mantenerlos comprometidos con el aeropuerto. Las reuniones y discusiones 

remotas regulares también son una gran oportunidad para preguntarles cómo se sienten, si 

están aisladas o ansiosas y verificar si están bien instalados y seguros en casa. 

 

6.2.3 Dada la naturaleza prolongada del evento y la incertidumbre a la que se enfrentan muchos 

empleados con respecto a reducciones de personal, se debe considerar la posibilidad de 

brindar apoyo psicológico a través de medios como líneas telefónicas de ayuda o reuniones 

informativas entre pares y grupos de apoyo. Es importante que el personal se sienta 

adecuadamente acompañado psicológicamente durante esta fase. 
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6.3 Experiencia del empleado previa a la recuperación 
6.3.1 Un aeropuerto debe proporcionar capacitación e información sobre cualquier proceso nuevo 

introducido como resultado de COVID-19. Un repaso sobre la experiencia del cliente puede 

ser muy útil. También es una forma efectiva de comunicar la experiencia del cliente del 

aeropuerto y las estrategias de recuperación. 

 

6.3.2 Escuchar la voz de los empleados durante este tiempo es fundamental para mantener el 

compromiso y la aceptación de estos. Medios como buzones de sugerencias virtuales, 

encuestas y grupos de trabajo remotos son formas de involucrar a los empleados y mantener 

o aumentar su compromiso, haciéndolos sentir que son parte de la solución para la 

recuperación. Se recomiendan grupos de trabajo virtuales dedicados a involucrar a los 

empleados con las expectativas cambiantes de la experiencia del cliente. 

 

6.3.3 La comunicación será clave para mantener comprometidos a los empleados del aeropuerto y 

las partes interesadas. La transparencia en los mensajes para ganar confianza y mejorar las 

relaciones es importante. La comunicación también debe comenzar a responder a las 

necesidades básicas de los empleados, como la seguridad y la salud. 

 

6.3.4 Los líderes de aeropuertos y partes interesadas deben prestar especial atención a los 

empleados que son vulnerables (mayores de 65 años). Hasta que esté disponible una 

vacuna, la interacción con las generaciones mayores puede verse severamente restringida o 

percibirse como de alto riesgo. 

 
6.4 Personal operativo 

 
6.4.1 Muchos miembros del personal de los aeropuertos tienen roles operativos con patrones de 

turnos vinculados a niveles de producción y actividades. Con la significativa reducción de 

actividades, muchos miembros del personal han sido suspendidos temporalmente o están 

trabajando turnos reducidos. Algunos no han estado involucrados en operaciones por 

semanas o posiblemente meses. Además, los nuevos requisitos de seguridad sanitaria 

pueden tener un impacto en el desempeño de sus obligaciones individuales (procedimientos 

de desinfección, distanciamiento, etc.) así como en los procedimientos operativos estándar 

que el personal suele aplicar (protocolos de seguridad, abordaje, etc.). 

 

6.4.2 Se debe poner atención especial al acompañamiento del personal en este tipo de funciones 

al momento de su retorno a las operaciones, en particular con lo relacionado a la capacitación 

y las competencias de verificación para asegurarse que puedan realizar sus obligaciones de 

conformidad con las nuevas o ya establecidas normas y criterios. Ver sección 4.4 para más 

información relacionada con el retorno del personal a la operación. 
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6.4.3 En algunos casos, para poder mantener su licencia de competencia o una licencia específica, 

el personal tiene que someterse a capacitaciones y verificaciones periódicas. Los individuos 

que se ausenten por períodos prolongados de tiempo podrían no ser capaces de completar la 

capacitación correspondiente o los requisitos de verificación, perdiendo así sus licencias o 

sus permisos de operación. Se debe poner un cuidado particular para asegurarse que todo el 

personal que retorne a las operaciones pase por una adecuada capacitación y que sean 

competentes para realizar sus tareas. 

 

6.4.4 Para cualquier miembro del personal que haya estado ausente por un período prolongado de 

tiempo, el retorno a las operaciones podría representar una situación abrumadora, en 

particular para los que trabajan directamente con el público viajero. Se deben considerar 

medidas para acompañar este retorno a las operaciones, incluyendo sesiones informativas 

previas y posteriores a cada turno con el personal, alineando turnos más cortos o 

estableciendo o esquemas inter-pares, asignando empleados menos experimentados con 

otros más experimentados. La presencia de los equipos gerenciales también será 

conveniente en el acompañamiento del retorno a las operaciones. ¿Sabía usted que la ACI 

imparten distintos programas de capacitación que pueden ayudar con el reentrenamiento? 

(https://aci.aero/global-training/)  

 
6.5 Recopilación de comentarios  
 

6.5.1 Es importante que los aeropuertos escuchen la opinión de los empleados durante la fase de 

recuperación. Los empleados de primera línea son los ojos y oídos de una empresa. Solicitar 

y recopilar comentarios de los empleados sobre cómo se sienten los clientes y cómo cambian 

las interacciones diarias es una buena manera de ayudar a los aeropuertos a escuchar la voz 

de los empleados y ayudarlos a innovar. 

 

6.5.2 Si no se realiza durante la fase previa a la recuperación, se debe preguntar a los empleados 

qué necesitan para hacer su trabajo y controlar su nivel de compromiso. Obtener la voz de los 

empleados ayudará a medir el compromiso y la experiencia de estos, así como planificar 

diversas iniciativas para mejorar. 

 
 

6.6 Medidas y herramientas 
 
A continuación, se presentan algunos ejemplos de medidas y herramientas para garantizar una 
fuerza laboral comprometida y saludable.1 

                                                

1 Estas recomendaciones y prácticas se basan en un documento desarrollado por el Comité de Recursos 

Humanos de Asia-Pacífico de ACI, con aportes de los Comités de Recursos Humanos de ACI América del 

Norte, ACI África, ACI América Latina y el Foro de Liderazgo de Europa de ACI para consideración de la 

comunidad de Recursos Humanos del aeropuerto. 

 

https://aci.aero/global-training/
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6.6.1 Proteger a las personas 
 

 Ayudar a los empleados a mantenerse seguros y saludables, ya sea en el trabajo o en el hogar 

 Apoyar el bienestar, incluida la salud mental. Dirigir a los empleados hacia recursos que puedan 
ayudarlos a atravesar la crisis, incluidos los beneficios que los aeropuertos pueden ofrecer, 
como asesoramiento o control del estrés.  

 Revisar los protocolos de limpieza y con el equipo de administración y ajusta los espacios de 
trabajo para cumplir con las pautas de distanciamiento físico. 

 Proporcionar el equipo de protección que los empleados puedan necesitar, como guantes y 
mascarillas, y considerar instalar nuevas medidas de protección cuando corresponda, como 
protectores de plexiglás entre los empleados que mantienen contacto con los clientes.  

6.6.2 Comunicación efectiva en la incertidumbre 

 Liderar con políticas y comunicaciones receptivas y empáticas. 

 Involucrar a los empleados con comunicaciones constantes, personales y en tiempo real sobre 
salud y seguridad, actualizaciones de políticas y orientación del liderazgo. 

 Ser transparentes sobre la salud financiera del aeropuerto y cualquier plan para tomar acciones 
de la fuerza laboral, especialmente la posibilidad de permisos o despidos. 

 Centralizar los canales de comunicación: crear un portal interno o con políticas, actualizaciones 
de noticias y preguntas frecuentes, para que los empleados tengan un recurso para obtener 
respuestas rápidamente 

6.6.3 Mantener la continuidad del trabajo  

 Proporcionar a los empleados los recursos y el apoyo que necesitan para ser productivos. 

 Continuar evaluando qué empleados en roles críticos deben permanecer en el sitio en 
comparación con aquellos que pueden trabajar de forma remota. Estas políticas pueden 
cambiar con el tiempo. 

 Apoyar las capacidades de trabajo remotas seguras y eficientes que pueden incluir el 
desarrollo y la implementación de nuevas tecnologías o flujos de trabajo para ayudar a los 

Proteger a 
las 

personas

•Proteger a las personas

•Comunicar

•Proporcionar recursos a los empleados

Medidas de 
RRHH

•Alinear la planificación de la fuerza laboral con la estrategia comercial

•Desarrollar resistencia

•Formación y trabajo a distancia

Nueva 
Normalidad

•Nuevos problemas para RRHH

•Nuevos roles de trabajo remotos

•Desinfección del lugar de trabajo
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empleados a mantener la productividad, así como proporcionar asesoramiento sobre cómo 
liderar un equipo remoto. 

 Acelerar nuevas formas de trabajar a través de la mejora digital, por ejemplo, en línea o en 
un aula virtual. 

 Dar consideraciones adecuadas para la capacitación recurrente / capacitación en nuevos 
requisitos de salud. 

6.6.4 Medidas específicas de RRHH para ayudar a reanudar las operaciones completas 
del aeropuerto 

 
Preparación para la recuperación 

 Alinear la planificación de la fuerza laboral con la estrategia comercial para acelerar la 
recuperación. 

 Redactar las pautas de reingreso para el “nuevo normal” para ayudar a abordar los 
problemas de seguridad cuando se reanude el trabajo en el sitio. 

 Regreso gradual a personal completo en la oficina/terminal siempre manteniendo la 
distancia física responsable 

 Administrar los datos de la fuerza laboral para ayudar a realizar un seguimiento de las 
ubicaciones de los empleados, cualquier problema de movilidad o tecnología que puedan 
estar experimentando, su estado de trabajo diario y otros problemas relevantes. 

 Actualizar la estrategia de la fuerza laboral, definiendo claramente las capacidades críticas, 
las ubicaciones y la combinación de recursos. 

 Monitorear de cerca las estadísticas del área para asegurarse de que no haya 
resurgimientos significativos de casos. Si esto ocurre, deberán estar listos para redistribuir 
a los empleados para que trabajen desde casa. 

 Revisar y renovar los planes de continuidad comercial del aeropuerto. Si hay deficiencias, 
identificar las causas fundamentales, ya sea la puntualidad de la acción, la falta de 
infraestructura, la escasez de mano de obra o los problemas del entorno externo. 

 Considerar establecer nuevas pautas internas basadas en las lecciones aprendidas, así 
como planes de contingencia sólidos para desarrollar la resiliencia y responder mejor a 
futuras crisis. 

Prácticas de salud 

 Continuar reforzando el distanciamiento físico en la oficina, así como durante las reuniones. 

 Colocar carteles en los baños / cocinas para indicar que no más de dos personas deben 
ocupar el espacio al mismo tiempo. 

 Continuar apoyando TEAMS u otras plataformas de reuniones virtuales para proporcionar 
espacio para el distanciamiento físico en las salas de reuniones. 

 Los supervisores / gerentes deberán reforzar el distanciamiento físico y los empleados 
deberán sentirse cómodos para informar a otros que se mantengan a seis pies de distancia. 

 El estacionamiento (si corresponde) - si se proporciona temporalmente cerca de la terminal 
/ oficina – continuará manejando las expectativas sobre los cambios que vendrán cuando 
los empleados regresen al lote de superficie y a los autobuses o al tren ligero. 

 Crear un sistema para administrar los visitantes de las oficinas y reforzar los protocolos de 
distanciamiento físico; al principio, los visitantes deberán estar estrictamente limitados. 

 Por el momento, considerar apagar la máquina de hielo, cafeteras, etc. o proporcionar 
toallitas sanitarias para limpiar esas superficies de "alto contacto". 
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 El equipo compartido o tocado por más de un empleado deberá desinfectarse después de 
cada empleado (el personal de IT debe estar al tanto de esto, ya que asiste a los empleados 
de manera regular, también la recepción y las impresoras / copiadoras). 

Aumentar la capacitación y la inversión en trabajo remoto 

 Capacitar a los empleados sobre cómo trabajar con éxito de forma remota. 

 Capacitar a los gerentes sobre cómo administrar una fuerza de trabajo remota. 

 Encontrar nuevas formas de crear experiencias atractivas que sean experienciales y divertidas, 
incorporando más ramificación, realidad virtual y realidad aumentada para el aprendizaje 
corporativo. 

o Durante las fases iniciales de la recuperación comercial, fomentar el uso de la 
capacitación en línea.  
 
 

6.7 Preparación de la Fuerza Laboral del Aeropuerto para la Nueva 
Normalidad 

 

6.7.1 A medida que el aeropuerto se prepara para lidiar con la nueva normalidad, estas son 

algunas preguntas pertinentes que podrían proporcionar una idea de la preparación: 

 

 ¿Puede el aeropuerto operar con un 25% o más de absentismo? 

 Si la enfermedad causa un alto absentismo, ¿los empleados tienen la capacitación necesaria 
y pueden realizar múltiples tareas?  

 ¿Pueden los empleados trabajar de forma remota?  

 ¿Qué soporte de infraestructura se necesita para apoyar un cambio a una fuerza laboral "en 
casa"?  

 ¿Qué garantías brindar a los empleados para que se sientan seguros en el trabajo?  

 ¿Qué procedimientos existen para descontaminar el ambiente de trabajo y sus sistemas de 
calefacción, ventilación, aire acondicionado, equipos electrónicos y otras áreas?  

 ¿Existen procedimientos de escalamiento para obtener recursos adicionales?  
¿Existe un equipo capacitado y representativo de gestión de crisis que incluya empleados de 
guardia? 
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7 Salud  
 
La responsabilidad de la gestión del riesgo de enfermedades transmisibles en los aeropuertos recae 
principalmente en las autoridades locales, regionales y nacionales de salud pública. Sin embargo, 
todos los interesados, incluidos los operadores de aeropuertos y los operadores de aeronaves, deben 
colaborar y desempeñar un papel importante para la seguridad de los pasajeros y los miembros del 
personal. 
 
Los aeropuertos deben trabajar junto con las autoridades locales, regionales y nacionales de salud 
pública para apoyar las medidas cuando sea necesario. Para reducir la propagación de enfermedades 
transmisibles y virus en los aeropuertos durante las operaciones, los aeropuertos pueden considerar 
las siguientes iniciativas. 
 

7.1 Limpieza 
 
La limpieza y desinfección de la infraestructura de la terminal y de todo el equipo debe realizarse de 
manera regular, y su frecuencia debe aumentar según sea necesario debido al tráfico y al uso.  
 

 Tener en cuenta los requisitos mejorados de higiene, limpieza y desinfección y ajustar el 
número de personal asignado para la limpieza en función de los vuelos y el volumen de 
pasajeros.  

 Asegurar la disponibilidad de los suministros de productos de limpieza y desinfección 
recomendados.  

 Actualizar y adaptar los procesos, horarios y productos de limpieza y desinfección que se 
utilizarán y asegurar de que todo el personal de limpieza conozca estas nuevas directrices. 
Esta información debe garantizar que el personal esté utilizando los productos de manera 
efectiva.  

 Asegurarse de que las áreas que tienen más probabilidades de estar contaminadas se 
limpien con frecuencia, como: 

o alfombras a la entrada de la terminal; 
o mostradores de información del aeropuerto, mostradores de pasajeros con movilidad 

reducida (PMR), mostradores de facturación, áreas de embarque, etc.; 
o escaleras mecánicas y elevadores; 
o baños y áreas para cambiar pañales; 
o carros de equipaje y puntos de recogida: se limpian con toallitas húmedas o 

desinfectantes prescindibles. Asegurarse que los contenedores de basura estén 
disponibles para tirar toallitas; 

o áreas de asientos antes de la inspección de seguridad y en áreas de embarque; 
o estacionamiento de autobuses lanzadera y autobuses aéreos; y 
o pasamanos de escalera y botones de elevación 

 Limpiar y desinfectar con mayor frecuencia todos los puntos de contacto del proceso de 
pasajeros, tales como: 

o check-in y autoservicio de entrega de equipaje; 
o carriles de seguridad; 
o puertas electrónicas; 
o quioscos de inmigración; y 
o máquinas expendedoras y fuentes de agua  
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7.2 Instalaciones 
 

7.2.1 Durante la fase inicial de reinicio, se deben considerar las siguientes medidas para limitar 

las multitudes y, por lo tanto, reducir los riesgos de transmisión:  

 Aumentar el uso de aire acondicionado para mantener el aire limpio y aumentar la ventilación. 

 Separar las llegadas de vuelos de alto riesgo en áreas separadas o cerradas del aeropuerto. 

 Implementar la alfombra de desinfección de suela de zapato, donde sea posible 

 Implementar carteles y letreros sobre información de salud en lugares destacados en toda la 
terminal. 

 Cerrar temporalmente o mejorar el monitoreo de ciertas áreas, en base a fases de medidas 
de mitigación tales como: 

o comida buffet de autoservicio; 
o asientos para tomar café, o asientos de uso múltiple; 
o zonas de fumadores; y 
o áreas de juegos para niños. 

 Priorizar y ajustar la programación de todos los trabajos de mantenimiento y reparación en 
áreas públicas, si es posible posponer el trabajo no esencial. 

 Maximizar el uso de las superficies de piso disponibles para facilitar el despliegue de medidas 
de distanciamiento físico mientras se mantiene la eficiencia operativa.  

 

7.2.2 Acceso a la terminal del aeropuerto 

 

 De acuerdo con las especificidades de cada aeropuerto y la legislación nacional vigente, el 
acceso a la terminal del aeropuerto puede estar restringido a trabajadores, viajeros y 
acompañantes en situaciones tales como pasajeros con discapacidades, movilidad reducida 
o menores no acompañados en una fase inicial, siempre que no se hagan multitudes y colas, 
lo que aumentaría los riesgos de transmisión y crearía una vulnerabilidad de seguridad 
potencial. 

 

7.2.3 Instalaciones para pasajeros 

 

 Asegurarse de que haya varias estaciones de desinfectante para manos en todo el 
aeropuerto con señalización adecuada para los pasajeros, incluida la señalización digital / 
móvil si está disponible.  

 Antes de que los pasajeros o el personal se acerquen a los puntos de control de seguridad u 
otros puntos de procesamiento como quioscos y puertas de embarque, se deberá 
proporcionar desinfectantes para manos y productos de desinfección.  

 Instalar equipos libres de contacto en las instalaciones sanitarias, como:  
o sistema automático de descarga de inodoros; 
o grifos y dispensadores de jabón / desinfectante de manos; 
o dispensadores automáticos de toallas de mano; y 
o secadores de manos  

 Los aeropuertos y los operadores de aeronaves deberán alentar a los pasajeros a usar 
opciones digitales libres de contacto de autoservicio que estén disponibles para ellos, y los 
Estados deberían alentar los cambios regulatorios que puedan ser necesarios para que estén 
disponibles, como: 

o Registro web; 
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o etiquetado automático y servicio de entrega de equipaje; 
o tarjeta de embarque móvil 2D; 
o auto-escaneo; y 
o Control automatizado de fronteras (ABC) 

 
 

7.3 Distanciamiento físico 
 

7.3.1 El distanciamiento físico puede ser un componente importante durante la fase inicial de 

reinicio de la industria mientras los volúmenes de pasajeros siguen siendo limitados. A 

medida que la industria pasa a una fase de recuperación con un número creciente de 

pasajeros, las medidas de distanciamiento físico deberán reevaluarse en función de los 

criterios médicos y la orientación local de las autoridades estatales (y deben ser coherentes 

con otros modos de transporte locales, en particular, el transporte urbano público utilizado 

para acceder a / desde aeropuertos). 

 
Definir requisitos de distanciamiento 

 El distanciamiento físico debe apuntar a alcanzar al menos un (1) metro entre todas las 
personas (según las indicaciones de la Organización Mundial de la Salud (OMS)), y en línea 
con las instrucciones dadas por las autoridades locales. 

 Se recomienda que los pasajeros usen mascarillas donde no se puedan observar 
completamente las medidas de distanciamiento físico en todo momento. 

 Es posible que se requiera distanciamiento en los lugares donde se acumulan las filas, como 
en los mostradores de facturación, carriles de control de seguridad, el control fronterizo, la 
inmigración, las escaleras mecánicas y las tiendas minoristas. 

 Los aeropuertos pueden proporcionar señalización, marcas temporales en el piso y anuncios 
a través del sistema de megafonía para alentar las medidas de distanciamiento físico 
establecidas. El aeropuerto puede apoyar la comunicación de mensajes clave de prevención 
de las autoridades de salud a través de mensajes de audio y señales en puntos clave del 
viaje del pasajero. 
 

Filas 

 El aeropuerto puede optar por abrir / cerrar ciertos escritorios, quioscos o carriles de 
seguridad para garantizar el espacio entre los pasajeros. Esto debe ser monitoreado de cerca 
para asegurar que se abran suficientes instalaciones para evitar que surjan colas. 

 Se puede lograr un espaciado óptimo en las colas aumentando el espaciado retráctil de las 
barras y barreras, y proporcionando posiciones claras en la cola para mantener un 
distanciamiento apropiado. 

 Establecer áreas de cola para permitir que se apliquen las medidas de distanciamiento 
seguro. 

 Aumentar la señalización en el piso para indicar la distancia adecuada y brindar a los 
pasajeros una representación visual de dónde deben pararse. 

 Será necesario un proceso de embarque ordenado para garantizar un contacto físico directo 
limitado entre los pasajeros, especialmente una vez que los factores de carga comiencen a 
aumentar. La estrecha cooperación entre el operador de la aeronave, el aeropuerto y el 
gobierno es vital. Los aeropuertos deberán ayudar a rediseñar las áreas de las puertas y los 
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gobiernos deberán adaptar las normas y regulaciones locales aplicables. Deberá facilitarse 
el uso cada vez mayor de la automatización, como el auto-escaneo y la biometría. 

 Usar separadores de filas tipo Tensabarrier y marcas en el piso para alentar el 
distanciamiento físico en el carrusel de equipaje como medida temporal. 

 Maximizar el uso de los carruseles de equipaje de llegada disponibles para limitar la reunión 
de pasajeros dentro de áreas limitadas. 
 

Interacciones del personal  
 

 Para el personal, se debe asegurar de que se puedan cumplir las pautas, incluso en todos 
los puntos de interacción en toda la terminal:  

o Esto puede implicar proporcionar suficiente distancia entre los compañeros de trabajo, 
así como entre el pasajero y el personal utilizando una barrera física, como 
Tensabarriers o pantallas transparentes protectoras. 

o Según el riesgo de exposición (p. ej., tipo de actividad) y la dinámica de los 
separadores de filas, mediante distanciamiento físico. 

 Proporcionar protección adecuada para los miembros del personal. Las necesidades deben 
evaluarse caso por caso, según las recomendaciones del gobierno local / estatal y los criterios 
de salud. Dicha protección puede incluir: EPP, programa de evaluación de salud para el 
personal, programación (con el objetivo de mantener al grupo de personal en equipos y turnos 
estables), fácil acceso al desinfectante de manos, proceso específico del personal antes y 
después de completar un turno y plan de distancia física para la estación de trabajo. 

 Para la capacitación del personal, maximizar el uso de la capacitación en línea y las aulas 
virtuales. 
 

7.4 Medidas para Implementar Revisiones Médicas en Aeropuertos 
 

7.4.1 En caso de que sean necesarias medidas de detección de salud, deberán introducirse lo más 

anticipado posible en el proceso de pasajeros, mientras se minimiza el impacto en las 

operaciones. Es preferible que los pasajeros lleguen al aeropuerto "listos para volar". 

Asimismo, y para viajes internacionales, es preferible que la admisibilidad se determine en el 

punto de partida. 
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7.4.2 Si se implementan medidas para el examen de salud en el aeropuerto, si es obligatorio y 

respaldado por evidencia médica, se deben entregar de una manera que minimice la 

interrupción de las operaciones del aeropuerto. Es probable que las pruebas a gran escala en 

el aeropuerto den como resultado la creación de multitudes, colas y tiempo de permanencia 

adicional. Esto sería contraproducente en términos de distanciamiento físico y crearía 

preocupaciones innecesarias sobre la seguridad del sistema de aviación, riesgos de 

seguridad innecesarios y posibles riesgos de seguridad. 

 

7.4.3 Si las autoridades locales requieren un examen de salud, o es la opción preferida de un 

aeropuerto, hay una variedad de opciones disponibles. En general, están diseñados para 

evitar que los pasajeros sintomáticos viajen y, por lo tanto, propaguen aún más el virus al 

personal y a otros pasajeros. Por ejemplo, al enfrentar escenarios de mayor riesgo y aplicar 

pruebas como parte de una estrategia de gestión de riesgos de múltiples capas (multilayer), 

países pueden exigir que los pasajeros se sometan a pruebas de COVID-19 antes de llegar a 

su país. Se han probado varios modelos de implementación de pruebas en aeropuertos de 

todo el mundo y se invita a los lectores a consultar la Sección 12 Instalaciones de pruebas 

COVID-19 en aeropuertos para obtener detalles adicionales. 

 

7.4.4 No existe una solución de detección de salud perfecta y, si es necesario, generalmente es 

una combinación de medidas que tiende a proporcionar los mejores resultados. Esto brinda la 

oportunidad de utilizar un enfoque basado en el riesgo, utilizando los resultados de varios 

procesos para identificar cuándo se requieren controles de salud secundarios adicionales y 

contribuir a tranquilizar al público viajero. 

 

7.4.5 A continuación, se presentan iniciativas específicas y ejemplos de tales medidas que los 

aeropuertos pueden decidir, o exigir implementar temporalmente con el apoyo de otras partes 

interesadas. 

 
7.4.6 Interrogación de pasajeros 

 

7.4.6.1 Tan pronto como sea posible en el viaje del pasajero, idealmente a través de un proceso de 

declaración electrónica, se podrá preguntar a los pasajeros sobre su salud en los 14 días 

previos al viaje, incluidas las preguntas estándar sobre los síntomas. El pasajero deberá 

proporcionar dicha información directamente a la autoridad estatal local. Podrán plantearse 

más preguntas sobre el estilo de vida de un pasajero en los últimos 14 días para determinar 

si el pasajero debe ser derivado para una evaluación secundaria por las autoridades 

sanitarias locales y, posiblemente, denegación de embarque. Algunos gobiernos están 

implementando soluciones de Declaración de Salud que se pueden configurar en un portal 

web. Para aquellos Estados que ya tienen una plataforma para recopilar información sobre 

visas y autorizaciones electrónicas de viaje, estos se podrían personalizar para adecuar la 

recopilación de dicha información. 
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7.4.6.2 Durante el proceso de check-in en línea, los operadores de aeronaves también podrán 

implementar preguntas relacionadas con la salud. Si alguna de las respuestas de los 

pasajeros resulta alarmante, esto podría negar automáticamente el proceso de check-in en 

línea y requerir una mayor investigación por parte de las autoridades sanitarias locales. 

 

7.4.7 Implementación de una cultura justa de Salud - (“Just-Health” culture) 
 

7.4.7.1 Es importante sensibilizar a todo el personal (aeropuerto, agentes de handling, líneas 

aéreas, etc.) sobre qué buscar con respecto a los síntomas de salud al observar a los 

pasajeros. Esto permitirá al miembro del personal identificar posibles casos de pasajeros 

que no están en condiciones de viajar. Se deberá alentar al personal a informar sus 

observaciones, inclusive sobre otros miembros del personal. Una cultura de salud puede ser 

un activo importante para combatir la propagación del virus. Al igual que la implementación 

de una cultura de seguridad, una cultura de salud es una forma proactiva para mitigar los 

problemas de salud. 

 

7.4.7.2 Algunos ejemplos de cómo un aeropuerto puede implementar una cultura justa de Salud 

son:  

 proporcionar un canal de comunicación entre todos los niveles de personal en 
aeropuertos y operadores de aeronaves; y 

 crear conciencia y capacitación sobre señales físicas para observar en pasajeros y 
colegas 

7.4.8 Control térmico de Entrada y Salida 
 

7.4.8.1 No se ha demostrado que esto sea efectivo para retrasar o mitigar alguna pandemia debido 

a la baja sensibilidad de los sistemas utilizados para detectar infecciones levemente 

sintomáticas y su incapacidad para detectar casos durante el período de incubación (falsos 

negativos). 

 

7.4.8.2 Sin embargo, estas medidas pueden desempeñar un papel útil para tranquilizar a los 

viajeros y actuar como elemento disuasorio para viajar en caso de sospecha de infección. 

Por esta razón, los gobiernos deben aplicar un enfoque común sobre este asunto para 

garantizar la coherencia. 

 

7.4.8.3 Si es necesario para tales fines, se deberá implementar un control de temperatura: 

 en condiciones que minimicen el impacto en las operaciones en el aeropuerto y en la 
experiencia de los pasajeros, en particular en lo que respecta al flujo de pasajeros en los 
procesos clave del terminal; 

 por personal médico profesional; y 

 en una fase temprana del proceso de pasajeros. 
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7.4.8.4 Las cámaras térmicas inteligentes se pueden instalar en aeropuertos o ser utilizadas por los 

operadores para escanear la temperatura de múltiples pasajeros de manera rápida y 

discreta. La detección térmica es un proceso de detección de radiación, donde la cantidad 

de radiación generada aumenta la temperatura. El control térmico permite ver variaciones 

en la temperatura corporal. Si un pasajero o miembro del personal cuenta con una 

temperatura corporal más alta de lo normal, puede ser derivado a una evaluación de salud 

secundaria o se le podrá negar el abordaje. Los aeropuertos deben tener en cuenta que es 

necesario realizar más investigaciones antes de implementar medidas térmicas, ya que las 

altas temperaturas ambientales pueden afectar la temperatura corporal, especialmente 

cuando se aplican bajo el sol. 

 
7.4.9 Control térmico por termómetro sin contacto 
 
El personal médico en el aeropuerto podrá contar con termómetros sin contacto para controlar la salud 
de un pasajero en los vuelos de salida o llegada. Este método puede considerarse como una opción 
al control de temperatura (por cámaras), sin embargo, no está diseñado para su uso en masa y podría 
causar desaceleración del proceso de pasajeros. Por lo tanto, se recomienda implementar esta medida 
para los pasajeros enviados a evaluaciones de salud secundarias. 
 
7.4.10 Control tipo Self-service 
 
Actualmente se están realizando pruebas para la tecnología de autoservicio que puede detectar una 
serie de indicadores como la temperatura, frecuencia cardíaca y hacer una serie de preguntas desde 
una distancia de 1,5 m al pasajero. Estas tecnologías se pueden implementar en los puntos de contacto 
de los pasajeros dentro del aeropuerto, como en mostradores de facturación, quioscos de auto 
facturación, entrega de equipaje, puntos de control de seguridad, puertas de embarque electrónica e 
inclusive en quioscos de inmigración. Esto permite que el dispositivo de autoservicio actúe como una 
estación de detección de posibles síntomas. La estación de autoservicio también puede usarse sin 
que un pasajero toque la pantalla, reduciendo así la transmisión del virus. 
 
7.4.11 Declaración de salud / pasaporte sanitario 
 
Algunos gobiernos están implementando una solución de Declaración de Salud que puede integrarse 
con los procesos existentes, como bases de datos nacionales, visas electrónicas o solicitudes de 
autorización de viaje antes de la salida de los vuelos. Los mismos formularios también se pueden 
incluir en aplicaciones móviles, eliminando así la necesidad de equipos costosos basados en el tacto, 
como los quioscos. Las declaraciones de salud sin contacto también se pueden integrar en los 
quioscos de inmigración en los aeropuertos de llegada o mediante formularios de papel más 
tradicionales entregados a los pasajeros para ser llenados antes de su llegada (sin embargo, las 
transacciones en papel deben evitarse cuando sea posible). La información que deberá verificarse 
incluye detalles sobre la salud del pasajero en los 14 días previos al viaje, los síntomas que muestra y 
los países o áreas que ha visitado. Esto puede ayudar a los funcionarios a evaluar a cada pasajero y 
saber si es necesario remitirlos a una evaluación secundaria. 
 

7.5 Ubicación de puntos de evaluación de salud en aeropuertos 
 
Es posible que se requieran evaluaciones de salud en los aeropuertos tanto para los vuelos de salida 
como de llegada. Esto debe basarse en la orientación de la autoridad estatal local y el costo también 
deberá ser asumido por la misma. Si las autoridades locales lo requieren, los aeropuertos podrían 



58 
 

considerar la creación de ciertas áreas de clasificación para aquellos que puedan mostrar síntomas 
consistentes con el virus. Esto deberá realizarse de manera que evite crear alguna desaceleración en 
el flujo de pasajeros. 
 
7.5.1 Salidas 
 
Se debe alentar la información de auto declaración de pasajeros antes del vuelo y fuera del aeropuerto 
para reducir el impacto potencial en la salud de otros pasajeros, así como en el flujo y rendimiento del 
aeropuerto. Asimismo, se pueden implementar medidas de evaluación de salud adicionales, como se 
describe en la sección anterior, para mejorar la capacidad de evaluación de salud, especialmente 
durante la fase de reanudación inicial de nuestra industria. La recomendación es evitar los procesos 
de evaluación de salud en todos los pasajeros ya que no sería operacionalmente viable a través de 
una recuperación comercial significativa en el volumen de pasajeros y vuelos. Se recomienda la regla 
general "80-20", donde se mantiene la mayor parte del flujo de pasajeros, y se puede implementar un 
proceso de evaluación de salud mejorado, aplicado a aquellos que sean identificados con mayores 
riesgos para la salud. 
 
7.5.2 Llegadas 
 

 Cuando se requieran declaraciones a la llegada, los gobiernos deberán considerar opciones 
electrónicas (aplicaciones móviles y códigos QR) para minimizar el contacto de persona a 
persona. 

 Para trámites aduaneros, se recomiendan carriles verdes / rojos para auto declaraciones 

 Deben tomarse medidas sanitarias apropiadas en los puntos de revisión secundarios para 
proteger a los pasajeros y al personal. 

 Se sugiere que los gobiernos simplifiquen los trámites de control fronterizo, permitiendo 
procesos sin contacto (por ejemplo, relacionados con la lectura de chips de pasaportes, 
reconocimiento facial, etc.), estableciendo carriles especiales y capacitando a sus agentes para 
detectar signos de pasajeros enfermos. 

 El posible rediseño de las salas de inmigración debe coordinarse entre el aeropuerto, los 
operadores de aeronaves y el gobierno. 

 Algunos gobiernos ya realizan evaluaciones de riesgos de vuelos que llegan de países 
específicos y, en consecuencia, limitarán o prohibirán volar rutas de alto riesgo. 

 Para esos vuelos específicos, los pasajeros que lleguen podrán ser interrogados por los 
oficiales (muy probablemente de inmigración o de salud) o se les puede solicitar completar un 
cuestionario para su evaluación (se recomienda usar una herramienta digital). Es muy probable 
que este proceso sea adecuado para un área de inmigración centralizada, ya que todos los 
pasajeros que lleguen desde destinos internacionales estarían sujetos a controles de 
inmigración y aduanas. Se podría establecer una instalación o área separada para 
evaluaciones de salud secundarias adicionales para mantener el flujo general de pasajeros. El 
control de la temperatura se puede realizar antes de la sala de inmigración para capturar la 
pisada más alta del tráfico de pasajeros y aprovechar al máximo los recursos. Esto sería parte 
del proceso de evaluación para identificar a los pasajeros que deben ser dirigidos a 
evaluaciones de salud secundarias. 

 Para vuelos de mayor riesgo desde áreas donde hay más brotes reportados, los oficiales 
podrán esperar en ubicaciones descentralizadas cerca de los puentes de embarque, para 
evaluar a los pasajeros mientras desembarcan. Esta puede ser una forma más efectiva de 
contener pasajeros de alto riesgo antes de ingresar a instalaciones más grandes en el 
aeropuerto. 



59 
 

 

7.6 Medidas sanitarias durante la fase de recuperación del aeropuerto 
 
Las medidas inmediatas presentadas en este documento de orientación son opciones a corto plazo 
para la fase de reanudación de la industria, para ayudar a reducir la propagación del virus que se 
encuentra actualmente en una fase pandémica. A medida que el mundo pasa a la fase de 
recuperación, las medidas sanitarias deberán cambiar y garantizar la adaptación de los procesos 
relacionados con la salud del aeropuerto a los criterios médicos cambiantes. El aumento de las 
operaciones de vuelo requerirá un enfoque colaborativo, centrado en una cultura de salud, medidas 
preventivas y evaluaciones de riesgos, con la opción de un control sanitario continuo que pueda evitar 
algún posible impacto directo en las operaciones del aeropuerto. 
 
ACI World alienta una adopción más amplia de medidas sanitarias para reducir el riesgo para los 
pasajeros y el personal, adaptar dichas medidas en función de la fase relacionada de los criterios de 
riesgo para la salud y los volúmenes de pasajeros relacionados y garantizar que las medidas sanitarias 
sigan las pautas de evidencia científica y se implementen de manera que sean operativas y con sentido 
comercial. 
 

7.7 Acciones: 
 
Implementar acciones para reducir la propagación de virus transmisibles, como: 
 

 Limpieza más frecuente con los productos apropiados y provisión de desinfectante de 
manos para pasajeros en puntos estratégicos. 

 Diseñar y planificar el uso de terminales para incorporar medidas adecuadas de 
distanciamiento físico durante las fases iniciales de recuperación comercial. 

 Implementar medidas de control sanitario. Si se deben introducir ciertas medidas en el 
aeropuerto, deben minimizar el impacto en las operaciones y podrían incluir interrogatorio 
a los pasajeros, una cultura de salud entre los empleados, tecnología de detección térmica, 
entre otros. 
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8 Seguridad (AVSEC)  
 
Los aeropuertos de todo el mundo han visto una caída sustancial en el tráfico de pasajeros. Esto ha 
provocado una reducción de operaciones tales como la seguridad (AVSEC) en los aeropuertos y de 
personal, así como la interrupción de la capacitación continua del personal y la certificación de los 
equipos. Se espera que una vez que la fase pandémica de COVID-19 comience a disminuir, los 
gobiernos comenzarán a reducir las restricciones a la aviación civil y, por lo tanto, los aeropuertos 
estarán nuevamente abiertos a los pasajeros. La fase de recuperación se centra en restaurar las 
operaciones normales, repoblar áreas públicas y seguras, y asegurar que los miembros del personal 
y otras personas afectadas estén a salvo. 
 
 
Además, la recuperación brinda oportunidades para reflexionar sobre el evento que ha ocurrido y 
trabajar en colaboración con los principales líderes y afectados para mejorar los servicios e 
implementar nuevos procesos y procedimientos para identificar alguna operación posterior a COVID-
19. 
 
Esta guía está dirigida a las operaciones de seguridad y diversas áreas en las que debe centrarse al 
actualizar las operaciones de un modo reducido a uno de recuperación hasta llegar al modo 
completamente operativo. 
 

8.1 Continuidad Operativa 
 

8.1.1 A una capacidad reducida, las operaciones de seguridad han contado con un mínimo 

personal disponible para mantener los puntos de control y de acceso durante la pandemia. 

Sin embargo, a medida que las restricciones a los viajeros comienzan a disminuir, la 

operación necesitará contar con los recursos adecuados para manejar el regreso de un 

mayor volumen de pasajeros. El Comité de Seguridad Aeroportuaria (CSA) es un comité 

operativo, normalmente presidido por el operador del aeropuerto, que mantiene reuniones 

frecuentes con varios inquilinos del aeropuerto para discutir varios asuntos, entre ellos: 

 Revisión de la amenaza prevaleciente para la seguridad del aeropuerto. 

 Coordinación entre los grupos de interés sobre la implementación de la seguridad 
aeroportuaria. 

 Provisión de un foro para la discusión de asuntos de seguridad aérea. 

 Revisión y asesoramiento sobre planes de nuevas instalaciones o modificadas, así 
como procesos operativos nuevos o modificados. 

8.1.2 El CSA deberá mantener una reunión especial con las partes interesadas involucradas para 

discutir un plan integral respecto a las operaciones aeroportuarias.  

 

8.1.3 La reunión deberá incluir los siguientes representantes: 

 

 Autoridad pertinente para la seguridad de la aviación 

 Operador del aeropuerto 

 Gerente de seguridad del aeropuerto 

 Proveedores de servicios de seguridad aeroportuaria 

 Gerente del proveedor de seguridad contratado 
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 Autoridad de aplicación de la ley 

 Unidades de respuesta a emergencias y/o socorristas 

 Otras agencias gubernamentales 

 Operadores de aeronaves 

 Inquilinos del aeropuerto 

 Autoridades de control fronterizo como aduanas e inmigración 

 Agencias de aviación general 

 Agentes de handling 

 Operadores de catering 
 

8.1.4 Los temas de discusión que deberán discutirse podrían incluir las siguientes áreas: 

 

 Los proveedores de seguridad requerirán estimaciones confiables del operador del aeropuerto 
sobre la capacidad que se requerirá y los horarios 

 Plazos de reanudación de operaciones. El regreso de las operaciones ocurrirá en etapas y se 
deberá mencionar la duración de estas etapas. 

 Procesos de preparación para la temporada más alta anticipada con un enfoque hacia el 
reclutamiento y sesiones de entrenamiento adicionales, y potencialmente opciones de 
entrenamiento remoto 

 Planificación de la mano de obra requerida para los plazos establecidos 

 Revisión del contrato entre la autoridad del aeropuerto y el contratista, ya que los cambios en 
la operación pueden influir en las condiciones contractuales  

 Junto con una posible revisión del contrato, una revisión de los SLAs y KPI que pueden requerir 
cambios temporales para ajustar el rendimiento de los pasajeros 

 Capacitación adicional para el personal de seguridad sobre nuevas medidas de salud y 
orientación al realizar sus tareas de seguridad 

 

8.2 Medidas de control de acceso 
 

8.2.1 A medida que los empleados regresen al aeropuerto para la fase de recuperación, se deben 

tomar medidas para garantizar que todos puedan acceder a sus respectivos lugares de 

trabajo dentro del aeropuerto. 

 

8.2.2 Las tarjetas de identificación de aeropuerto son el uso más común del control de acceso para 
aeropuertos. Como medida de seguridad, es común que los pases que no se estén utilizando 
se desactiven y, en algunos casos, los pases se devuelvan a la oficina de control de pases del 
aeropuerto correspondiente. La oficina de pases del aeropuerto experimentará una afluencia 
de empleados que fueron despedidos temporalmente durante la pandemia y, por lo tanto, los 
recursos disponibles para manejar esa mayor demanda serán un desafío. 

 

8.2.3 Los aeropuertos deben trabajar con la autoridad responsable de los pases del aeropuerto, para 
determinar el volumen de pases vencidos o suspendidos y acordar un plan de reincorporación. 

 

8.2.4 Las medidas deberán incluir: 
 

 Identificar procesos para garantizar un funcionamiento eficiente, como la programación de citas 
y entrevistas en línea. 
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 Trabajar con los equipos de operaciones del aeropuerto para identificar al personal de mayor 
prioridad para el regreso al trabajo. 

 Considerar medidas tales como ubicaciones separadas para oficinas de emisión de pases 
temporales con personal adicional 

 Si es posible, trabajar con el regulador local para considerar extender la validez del pase de 
aeropuerto para la población en 1 año para reducir la necesidad de procesamiento inmediato 
posterior a la recuperación 

 Cualquier capacitación y cursos de concientización de seguridad relacionadas con los pases 
de aeropuerto deben ser realizados en línea de ser posible 

 

8.2.5 Esto tendrá que aplicarse a los solicitantes que tengan nuevos pases, así como cualquier 
renovación de pases. Con los nuevos solicitantes, los procesos fuera del control de la oficina 
de pases, como las verificaciones de antecedentes y de referencia, podrían causar demoras 
adicionales. Las prioridades de verificación de antecedentes deben realizarse a aquellas 
personas que manejan información de seguridad confidencial, realizan funciones de seguridad 
sensibles y / o tienen acceso a áreas restringidas de seguridad. El orden en que deben 
realizarse las verificaciones de antecedentes para las nuevas contrataciones debe basarse en 
una evaluación de necesidades realizada por la autoridad competente. 

 

8.3 Formación  
 

8.3.1 Se requiere capacitación de seguridad en varios niveles diferentes, incluida la capacitación 

básica recurrente para todo el personal, capacitación adicional para aquellos con acceso a 

áreas restringidas de seguridad o con roles de seguridad, y capacitación especializada para 

inspectores de seguridad.  

 
 
Planeación 
 

8.3.2 La capacitación y certificación deben estar actualizadas de acuerdo con los roles de trabajo 

específicos. Los aeropuertos deben revisar los registros de capacitación del personal y de los 

contratistas actuales y recurrentes para identificar la capacitación que faltante o 

desactualizada debido a la baja del personal o la suspensión de la capacitación durante la 

crisis de COVID-19. Se debe crear un plan para garantizar la capacitación rápida (y la 

recertificación cuando sea necesario) del personal, enfocándose en los recursos más críticos. 

Esto debe estar alineado con la planificación de control de acceso anterior.  
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Opciones de formación 

8.3.3 Dado que se anticipa que las restricciones sobre el distanciamiento físico estarán vigentes 

por un período indeterminado, toda la capacitación debe llevarse a cabo en línea a través del 

aula virtual, tanto como sea posible. Para crear tales programas, los desarrolladores de 

contenido pueden requerir hasta seis meses y, por lo tanto, deben tenerse en cuenta al 

buscar plataformas de aprendizaje electrónico. En algunos casos, el aprendizaje a distancia 

puede no estar permitido debido a las regulaciones vigentes. Los proveedores de seguridad 

deberán coordinarse con sus respectivas autoridades aeroportuarias y autoridades de 

aviación civil para permitir excepciones a las regulaciones con respecto a la capacitación y 

recapacitación de oficiales de seguridad. 

 

8.3.4 Es importante que los capacitadores de seguridad evalúen los cursos actualmente 

disponibles para el personal de seguridad y consideren lo siguiente: 

 Identificar qué capacitación podría desarrollarse en línea y determinar cómo recrear 
interacciones y preguntas que generarán los estudiantes; y 

 Garantizar que el contenido se centre en información esencial para mejorar las habilidades y 
el conocimiento. 

 

8.3.5 El aprendizaje en línea se utiliza mejor para garantizar que se brinde seguridad específica, 

contenido operativo o financiero para mejorar las habilidades de los trabajadores, además 

puede ser eficaz para evaluar el conocimiento y la recolección de información versus la 

capacitación tradicional en el aula y en el taller. 

 

8.3.6 Los operadores de aeropuertos y los proveedores de control de seguridad deberán colaborar 

estrechamente con su autoridad de seguridad apropiada. Se recomienda iniciar un diálogo 

con la autoridad respectiva a fin de rediseñar los procesos comunes de certificación y 

capacitación para los agentes de seguridad, en particular en relación con las operaciones de 

rayos X, lo que permite la implementación de capacitación efectiva y adecuada a distancia y 

medidas inicial / recurrente de certificación Dichos procesos, a través de la implementación 

de sistemas especializados de capacitación en seguridad, permiten una supervisión y control 

efectivos por parte de las autoridades de aviación civil. 

 

8.3.7 Además, se deberá establecer un período mínimo de extensión para los procesos de 

certificación y recertificación de los operadores de rayos X. Tales ejemplos de esta 

capacitación podrían incluir la combinación de capacitación en línea con sesiones de video de 

persona a persona habilitadas para la web para temas complejos y dinámicos que requieren 

respuestas de conversación que no son adecuadas para el contenido de capacitación en 

habilidades en línea. 
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8.4 Cambios de procedimiento 
 

8.4.1 Durante las fases de reanudación y recuperación, pueden ser necesarios cambios de 

procedimiento para mantener los protocolos de salud, tales como distanciamiento físico, 

reducción de las revisiones manuales y el contacto cara a cara, así como cambiar los 

procedimientos de resolución de alarmas. Los aeropuertos y los proveedores de servicios de 

detección deben acordar nuevos procedimientos operativos estándar (SOP) con sus 

autoridades apropiadas y asegurar que se reflejen en la documentación del SOP del 

aeropuerto, el plan de seguridad del aeropuerto, la capacitación en seguridad y las 

actividades de garantía de calidad. 

 
Distanciamiento físico 
 

8.4.2 En el futuro cercano, cuando las operaciones de recuperación estén en marcha, es probable 

que sea necesario continuar con una forma de distanciamiento físico para las personas en las 

filas de espera del control de seguridad. Esto solo será sostenible a corto plazo. Los 

proveedores de seguridad deberán establecer marcas en el suelo dentro del área de espera 

para indicar el distanciamiento adecuado recomendado por las autoridades correspondientes. 

Los oficiales de preparación de pasajeros deberán desplegarse para garantizar medidas de 

distanciamiento físico. 

 

8.4.3 Para ayudar a esto, se deberán proporcionar señalización en la entrada de la fila del punto de 

inspección, por ejemplo: 

 

 

(Courtesy of Hermes Airports) 
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(Courtesy of Hermes Airports) 

 

8.4.4 En caso de ser necesario realizar una evaluación secundaria, se deberán aplicar medidas de 

distanciamiento físico similares. Las salas de revisión secundarias deberán tener protectores 

instalados como plexiglás de vidrio para separar al agente de revisión y al pasajero en 

revisión. 

 

8.4.5 Otras áreas de enfoque incluirían salas de descanso y de capacitación para el personal. 

Estas habitaciones deberán estar marcadas y posiblemente equipadas para apoyar las 

pautas de distanciamiento físico. Debe hacerse hincapié que estas habitaciones no son áreas 

para remover el EPP. Los procedimientos y las posibles salas específicas para remover el 

EPP deberán ser considerados para el personal. 

 
Limpieza y desinfección 
 

8.4.6 En línea con las operaciones durante la pandemia, el personal de inspección o alguna 

agencia apropiada deberá realizar la limpieza y desinfección de rutina de las superficies 

expuestas / tocadas con frecuencia y del equipo de inspección de seguridad, incluidas las 

bandejas en el punto de inspección de seguridad y las áreas de equipaje. Los aeropuertos 

deberán considerar las alfombras desinfectantes para minimizar la propagación del virus. 

Deberá tomarse en cuenta que el personal que opere las estaciones de detección necesitará 

ejercer pautas de distanciamiento físico y, por lo tanto, los tiempos de procesamiento podrían 

ser más largos de lo habitual. 
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8.5 Control de seguridad 
 

8.5.1 Una preocupación clave que los operadores de seguridad deberán evaluar es la capacidad 

de las áreas de control utilizando medidas de salud durante la recuperación. El 

distanciamiento físico creará nuevas restricciones en los puntos de inspección de seguridad 

en vigor y, por lo tanto, los aeropuertos deberán realizar evaluaciones generales no solo de la 

capacidad del punto de inspección de seguridad, sino también en varias partes del 

aeropuerto. Además, es posible que sea necesario modificar los diseños de los puntos de 

control para cumplir con los requisitos de distanciamiento físico, lo que se suma a las 

limitaciones de capacidad involucradas. El personal de seguridad deberá familiarizarse con el 

nuevo diseño, los requisitos de distanciamiento y las medidas de higiene del punto de 

inspección antes de reiniciar el control de seguridad. 
 

8.5.2 Se puede encontrar más información sobre cómo evaluar la capacidad, comprender los 

impactos a través de la simulación y otras modificaciones físicas en los puntos de control en 

el documento de ACI “Europe’s Off The Ground” en el Capítulo IX - Operaciones limitadas de 

la Fase 1. 2 También pueden acceder a los videos de modelado de puntos de control de 

seguridad en el sitio web de ACI World.3 

 

8.6 Reanudación de puntos de inspección 
 

8.6.1 Después de un paro prolongado, una parte significativa del equipo de control de seguridad 

habrá estado fuera de línea y deberá reactivarse antes de volver a abrir el punto de 

inspección. 

 

8.6.2 Para los equipos de seguridad que no han sido utilizados, se deberán realizar verificaciones 

de mantenimiento, actualizaciones de cualquier software y algoritmos implementados, 

equipos recalibrados y probados antes de la reapertura. Los escáneres de tarjetas de 

embarque o las puertas automáticas deberán probarse y garantizar que los horarios de vuelo 

correctos se carguen en la AODB. Cualquier software de gestión de multitudes o soluciones 

de monitoreo de filas deberán calibrarse para garantizar que los grupos de pasajeros no se 

congreguen en el punto de inspección de seguridad. Todo esto deberá llevarse a cabo con la 

anticipación de la reanudación de operaciones para hacer ajustes e interactuar con los 

proveedores de ser necesario. 

 

8.6.3 El punto de inspección de seguridad deberá limpiarse y desinfectarse en profundidad antes 

de la apertura, especialmente las superficies y bandejas con contacto frecuente. Esta 

limpieza deberá ser periódica y constante durante las horas de operación. 

 
 
 

                                                

2 Para obtener más información detallada, comuníquese con ACI Europe / ACI World.  
3 ACI Security Checkpoint Modelling  
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Búsquedas manuales 
 

8.6.4 En un esfuerzo por reducir la propagación del virus lo más posible, los filtros de seguridad 

deberán minimizar el uso de búsquedas manuales, si la autoridad correspondiente lo permite. 

Los inspectores deberán reforzar la comunicación con los pasajeros frente al equipo de 

inspección, de modo que sean menos propensos a provocar una alarma. Considerar 

minimizar la resolución necesaria y reducir la búsqueda aleatoria solo si el regulador está de 

acuerdo con tales medidas después de realizar una evaluación de amenazas y riesgos sobre 

ellas. Las búsquedas manuales pueden complementarse con la detección de trazas de 

explosivos (ETD) y detectores de metales manuales, donde la autoridad correspondiente esté 

de acuerdo, reduciendo el contacto manual. 

 
 
EPPs (Equipos de Protección Personal) 
 

8.6.5 Durante los esfuerzos de recuperación, lo más probable es que se requiera que los 

inspectores usen equipo de protección durante el turno. Cuando el personal de inspección de 

seguridad esté en servicio, se deberán proporcionar guantes desechables a estos como 

mínimo. 

8.6.6 Se deberá prestar atención a los siguientes puntos: 

 las manos deberán desinfectarse antes de usar EPP; 

 las máscaras protectoras deberán cambiarse cada cuatro horas; 

 las gorras deben cubrir completamente el cabello, incluido aquel en la línea capilar; 

 el cabello largo debe sujetarse firmemente en la parte superior de la cabeza y colocarse dentro 
de la gorra, y los bordes de esta deberán ajustarse cerca de los lados de las orejas; 

 el equipo de protección deberá reemplazarse inmediatamente cuando se exponga a sangre, 
vómito u otros fluidos corporales potencialmente contagiosos de los pasajeros; 

 las manos no deberán tocar las caras cuando se remueva el equipo de protección; y 

 el equipo de protección desechable removido deberá colocarse en bolsas de desechos 
médicos.  

8.6.7 Debe asignarse algún procedimiento para recoger los guantes y mascarillas desechados, ya 

que pueden considerarse materiales peligrosos. 

 

8.6.8 Para reducir la transmisión, la instalación de una mampara tipo Plexiglass deberá 

considerarse en las estaciones donde los pasajeros pasan más tiempo, como lo es el área de 

inspección de maletas. Si el aeropuerto utiliza una sala de proyección remota, las estaciones 

de trabajo deberán distanciarse y garantizar al menos 1,5 m entre cada estación de 

observación. 
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Acuerdos de nivel de servicio  

8.6.9 Los cambios de procedimiento afectarán la capacidad y el rendimiento del punto de 

inspección, lo que puede requerir un cambio en los acuerdos de nivel de servicio y debería 

provocar una discusión con todos los interesados afectados sobre el tiempo de espera 

requerido para que el pasajero se registre. Los requisitos espaciales del punto de inspección 

podrían ser diferentes con los requisitos del distanciamiento físico. 

 

8.6.10 Las áreas de impacto podrían incluir: 

 Área de filas - se puede requerir personal para gestionar la fila y el distanciamiento físico. Si la 
capacidad lo permite, los aeropuertos no deberían abrir dos carriles juntos, sino abrir carriles 
únicos estándar para evitar una congregación de pasajeros en las proximidades. 

 Área de preparación - los pasajeros pueden concentrarse en esta área y, si la capacidad lo 
permite, el aeropuerto debería considerar cerrar las áreas que no permiten un distanciamiento 
físico adecuado durante la preparación. 

 Las tarjetas de embarque y la presentación de otros documentos de viaje al personal de 
seguridad deben hacerse, en la medida de lo posible, sin la necesidad de contacto físico y de 
manera que se minimice la interacción cara a cara. Los sistemas de señalización de los 
pasajeros deben desplegarse para informarles claramente cada paso del proceso. Se 
recomienda ofrecer un proceso de auto-escaneo de la tarjeta de embarque a la entrada del 
área de evaluación. 

 Área de preparación (Filtro de seguridad): si se utilizan varias estaciones de preparación, 
podría ser necesario mantener la distancia física. Para evitar que los pasajeros se mezclen, 
puede ser necesario considerar solo la preparación en serie de pasajeros o cerrar una de cada 
dos estaciones de preparación si se utilizan carriles paralelos. 

 Cuando la regulación lo permita, considerar métodos de detección similares que reduzcan el 
contacto cara a cara o físico. 

 Volver a verificar: con este procedimiento, el personal deberá usar EPP e incluso puede 
considerar la posibilidad de desinfectar los guantes. Es posible que algunos equipos de 
detección, como los ETDs, necesiten desinfectarse después de cada uso debido al contacto 
con las pertenencias de los pasajeros. 

 El área para que el pasajero pueda volver a vestirse también debe proporcionar arreglos de 
distanciamiento físico. 

8.6.11 Todos los cambios anteriores podrían tener un impacto significativo en los requisitos 

espaciales en los puntos de control. 

 

8.7 Acciones: 

 Apoyar al CSA en la reunión con los interesados para discutir los plazos para el retorno previsto 
al volumen normal de pasajeros. 

 Trabajar con la autoridad apropiada para acordar cualquier protocolo nuevo, capacitación, 
verificación de antecedentes y emisión de pases. 

 Realizar comprobaciones de mantenimiento y pruebas en equipos que estuvieron fuera de 
línea durante un período de tiempo significativo. 

 Actualizar los SOP y el programa de seguridad del aeropuerto según sea necesario. 

 Proporcionar marcas en el suelo a corto plazo en los puntos de control de seguridad, para 
alentar el distanciamiento físico a corto plazo y según sea necesario. 
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 Llevar a cabo una limpieza y desinfección de rutina de las superficies frecuentemente tocadas 
/ expuestas y el equipo de inspección de seguridad, incluidas las bandejas en el punto de 
inspección de seguridad y las áreas de equipaje. 

 Proporcionar EPP adecuado a los inspectores de seguridad y evaluar las necesidades 
espaciales de las áreas de seguridad para implementar nuevas medidas de distanciamiento 
físico. 

 Evaluar la capacidad de la oficina de control de pases del aeropuerto para hacer frente a la 
afluencia de empleados despedidos temporalmente que regresan al trabajo, requiriendo sus 
credenciales. 

 Tener un plan para la capacitación en seguridad de acuerdo con el rol del trabajo y la criticidad 
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9 Gestión de la experiencia del pasajero 
Revisión Marzo 2021 

El brote y la pandemia de COVID-19 ha requerido que la experiencia del cliente del aeropuerto y los 
equipos de servicio al cliente reconsideren el significado de la atención al cliente. (Consultar también 
Recursos Humanos y Empleados para conocer la experiencia del empleado). 

La gestión de la experiencia en un aeropuerto es un negocio muy complejo con mucha gente 
involucrada de diferentes equipos del aeropuerto y otras partes interesadas, como operadores de 
aeronaves, minoristas, gobiernos, entre otros. Para gestionar la experiencia del cliente, el operador 
del aeropuerto también debe gestionar la experiencia de los empleados y las partes interesadas. 

Es importante que los aeropuertos entiendan cómo puede afectar el comportamiento de los pasajeros, 
sus expectativas y su satisfacción en el futuro durante la crisis. Los aeropuertos necesitarán 
comprender qué podría impedir que las personas viajen nuevamente, y si hay nuevos impulsores de 
satisfacción para garantizar que cuando las personas viajen nuevamente, se puedan cumplir sus 
expectativas, lo que a su vez alentará a otros a viajar. Esta información será crucial, especialmente 
cuando el aeropuerto ingrese al período de recuperación, para adaptar la experiencia a las posibles 
necesidades de nuevos pasajeros. 
 

9.1 Experiencia del pasajero 
 

9.1.1 La gestión de la experiencia del cliente es la práctica de diseñar y reaccionar a las 

interacciones del cliente para cumplir o superar las expectativas de este y, por lo tanto, 

aumentar la satisfacción del cliente, la confianza, la lealtad y el apoyo. 

9.1.2 El aumento de los niveles de estrés experimentado por los empleados también se aplica a los 

pasajeros. Los pasajeros que comenzarán a viajar nuevamente llegarán al aeropuerto con un 

conjunto completamente nuevo de expectativas. En preparación para la recuperación, es 

obligatorio tener una buena comprensión de cuáles serán estas nuevas expectativas y 

comportamientos. 

9.1.3 El operador del aeropuerto y todas las partes interesadas deben diseñar rápidamente una 

experiencia completamente nueva para el pasajero basada en la nueva realidad COVID-19. 

9.1.4 Algunas de estas nuevas experiencias se pueden determinar por los siguientes medios: 

 Las encuestas a los clientes permite a los aeropuertos comprender qué fue lo que generó 
la satisfacción en el pasado y anticiparse a los nuevos factores (drivers). Las medidas 
deben generar confianza en el consumidor y ser monitoreadas regularmente utilizando 
encuestas de evaluación comparativa (benchmarks) establecidas para asegurar que 
cumplan o excedan las expectativas del cliente y para gestionar la percepción de los 
pasajeros. 

 La segmentación de los pasajeros, cuando esté disponibles, permite a los aeropuertos 
humanizar la interacción con el cliente y hacer que el diseño de la experiencia posterior a 
COVID-19 sea más concreto y preciso. 

 El mapeo del viaje, cuando esté disponible, es una herramienta valiosa para adaptar la 
experiencia. Proporciona una visión general del viaje completo, con un enfoque específico en 
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los puntos de contacto del cliente o el momento de las verdades. Por lo tanto, el aeropuerto 
puede diseñar un nuevo momento de verdad de acuerdo con la nueva realidad (distanciamiento 
físico, operaciones físicas sin contacto, desinfección, etc.). 

 Indicadores clave de desempeño (KPI) para medir la eficiencia de las acciones y, si es 
necesario, adaptarse rápidamente. 
 

9.2 ¿Dónde comenzar? 
 

9.2.1 Antes de la pandemia de COVID-19, la gestión de la experiencia del cliente del aeropuerto se 

centraba en promover y fomentar las emociones y percepciones positivas del cliente a través 

de todas las interacciones con una comunidad aeroportuaria. El personal del aeropuerto solía 

ser un componente clave para brindar una experiencia memorable y hacer que el viaje de los 

pasajeros fuera lo más agradable posible. Siguen siendo significativamente importantes para 

los pasajeros, pero durante la recuperación, su enfoque deberá ser la seguridad, el 

saneamiento y la creación de confianza. 

 

9.2.2 De conformidad con la Encuesta de Global de Viajeros ASQ 2020,4 el 48% de los 

encuestados que viajaron durante el 2019 indicaron que tenían probabilidades de viajar por 

aire de nuevo dentro de los siguientes tres meses. Aunque la intención no siempre se traduce 

en una conducta concreta, estos resultados demuestran el deseo de los viajeros de empezar 

a viajar de nuevo rápidamente. La velocidad de la recuperación no será la misma en todas las 

regiones. Los viajeros de África, el Medio Oriente, Norteamérica y Europa tienen mayores 

probabilidades de reiniciar sus actividades de viajes más pronto que los viajeros provenientes 

de Asia-Pacífico y Latinoamérica/Caribe. 

 Además del factor geográfico, existen otros elementos, tales como el motivo del viaje, el 
nivel de confianza en el ambiente del aeropuerto y las inquietudes de los viajeros acerca 
de la crisis, que influirán en qué tan rápido empezarán a viajar de nuevo por aire: 

 Los segmentos de viajeros que viajan por obligación, sea por negocios o por motivos 
personales, retornarán más rápido. De hecho, el 59% de los viajeros de negocios tienen la 
intención de viajar dentro de los siguientes tres meses, con una proporción más alta de 
viajes a nivel doméstico. De los encuestados que estarán viajando principalmente por 
motivos personales, poco más de la mitad (54%) desean viajar dentro de los próximos 
meses. La distribución entre el tráfico doméstico e internacional es casi equitativa. Los 
viajeros que vuelan en viajes de vacaciones tienen más probabilidades de esperar para 
viajar de nuevo. Este segmento de pasajeros no evitará los aeropuertos dentro de los 
próximos meses, pero hay más probabilidades de verlos esperar antes de reiniciar sus 
hábitos. 

 El deseo de viajar de nuevo también puede atribuirse a un fuerte nivel de confianza en los 
aeropuertos y en las aerolíneas, ya que el 80% de los viajeros tienen la confianza de que 
las dos entidades les proporcionarán un ambiente seguro. 

 Se pueden percibir distintas variables incontrolables como limitantes a los viajes, tales como 
las iniciativas que las autoridades podrían tener para establecer limitaciones a la 
propagación del virus y la evolución de la crisis en sí misma. Uno de los principales 

                                                

4 Encuesta Global de Viajero, ASQ 2020, COVID-19: Entendiendo las Conductas Futuras para una Exitosa Recuperación, 
septiembre de 2020, encuesta en-línea realizada entre 4,000 encuestados provenientes de 30 países. 
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obstáculos para los viajes a futuro es la necesidad de cuarentenas, ya sea en el lugar de 
destino o a su retorno. De hecho, el 76% de los encuestados reportaron que no viajarían si 
era necesario que estuvieran en cuarentena por cuenta propia. Este resultado refuerza el 
hecho que la cuarentena es un obstáculo importante para la recuperación de la industria. 
Aunque esta barrera tendrá un impacto en la intención de viaje para todas las regiones, es 
incluso una limitante mayor para los viajeros provenientes de Norteamérica, Asia-Pacífico 
y Europa. 

 

9.3 Nuevo Conjunto de Expectativas, Nuevas Medidas 
 

9.3.1 El nivel de confianza en la seguridad sanitaria ayudará a traer de nuevo los pasajeros al 

aeropuerto. Por tanto, los aeropuertos deben establecer todas las medidas que los pasajeros 

esperan para recuperar la confianza. La medida más esperada, por lejos, es el uso obligatorio 

de mascarillas para todos los pasajeros y el personal aeroportuario (solicitada por el 48% de 

todos los encuestados). Esta medida es seguida por una prueba de COVID-19 previo al viaje 

(28%), estaciones de higiene de desinfección de manos (28%) y una experiencia si contacto 

físico (27%). Algunas medidas generan más interés en regiones específicas. Por ejemplo, las 

verificaciones de temperatura para todos los pasajeros son más populares en África; una 

prueba de COVID-19 antes del viaje le daría más seguridad a los pasajeros en Asia-Pacífico 

y Medio Oriente; las estaciones de desinfección de manos son un requisito en América 

Latina/El Caribe, y una experiencia sin contacto físico sería exitosa en África, Asia-Pacífico, y 

el Medio Oriente. Los encuestados que tienen menos confianza de que los aeropuertos estén 

facilitando un ambiente seguro para los pasajeros se sentirían más seguros por medio de: 1) 

uso obligatorio de mascarilla; 2) prueba de COVID-19 antes del viaje; y 3) la experiencia sin 

contacto físico. Algunas medidas han generado menos interés, por ejemplo: el 

distanciamiento físico, la mejora de la calidad del aire, y la prueba de COVID-19 al momento 

de la llegada. 

 

9.3.2 El establecimiento de estas nuevas medidas sirven como claves o signos visuales 

importantes que dan seguridad a los pasajeros. Por tanto, es fundamental no solamente 

haber establecido las medidas adecuadas, sino también implementar dichas medidas con 

abordajes o enfoques óptimos. 
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9.3.3  ¿Cómo garantizar que se adopten las 

medidas correctas y se entreguen de acuerdo 

con las expectativas de los pasajeros? 

Primero, la eficacia de las iniciativas debe ser 

probada técnicamente para apoyar un alto 

nivel de seguridad y salud de los pasajeros, 

es decir, para eliminar tanto como sea posible 

el riesgo de propagación del virus. En 

segundo lugar, la percepción del pasajero 

debe evaluarse para garantizar que el nivel de 

estrés y ansiedad disminuya, lo que hace que 

su viaje en general sea tranquilizador y más 

agradable. La percepción de eficiencia variará 

según las regiones y las culturas, mientras 

que los empleados con equipo de protección 

personal completo pueden ser el requisito 

mínimo en algunas culturas, puede ser 

abrumador en otras, aumentando el nivel de estrés e incomodidad. 

 

9.3.4 Una evaluación negativa de la experiencia podría indicar que no se han implementado todas 

las medidas esperadas o que existe una falta de comunicación con respecto a la 

implementación de esas medidas. Será la oportunidad para que un aeropuerto ajuste o 

explore nuevas iniciativas para aumentar el nivel de confianza de los pasajeros. Se debe 

proporcionar a los pasajeros información adicional, orientación y apoyo para navegar un 

nuevo conjunto de desafíos, y asegurarles que todas las medidas están en su lugar para 

mantenerlos a ellos y a sus familias a salvo. Quieren un recurso en el que puedan confiar, 

que los haga sentir seguros en situaciones inciertas, y que les brinde apoyo cuando todo 

parece ser abrumador. La información y la orientación proporcionadas antes de su visita al 

aeropuerto a través de sitios web y redes sociales también contribuirán a aumentar su nivel 

de confianza antes de experimentar el viaje. 

 

9.3.5 Para los pasajeros que viajan por primera vez desde el brote del virus, será fundamental 

garantizar que el aeropuerto sea un entorno seguro. Los aeropuertos deben estar listos con 

medidas adaptadas a las expectativas de los pasajeros, pero también listos para recopilar 

comentarios y ajustar su estrategia de manera oportuna. Dependiendo de la velocidad de la 

recuperación, las expectativas de los pasajeros probablemente evolucionarán con el tiempo. 

Los aeropuertos tendrán que hacer un seguimiento de esta evolución y adaptar sus 

estrategias para aprovechar al máximo los comentarios de sus pasajeros. 

 
9.4 Acciones: 

 Implemente las medidas sanitaria adecuadas para satisfacer las expectativas de sus pasajeros. 
Mida su nivel de satisfacción con estas medidas y ajústelas si es necesario. 

 Procurar comprender cómo esta crisis afectará el comportamiento, las expectativas y la 
satisfacción de los pasajeros. 

Nuevo 
conjunto de 

medidas 
para 

garantizar la 
seguridad

Percepción 
de los 

pasajeros de 
las nuevas 
medidas

Si es 
necesario, 

adaptar 
medidas

Nuevas 

expectativas 

de viajeros 
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 Hacer hincapié en la importancia de los empleados y su satisfacción, incluido el papel integral 
que tendrá en la satisfacción de los pasajeros. 

 Proporcionar nuevas herramientas, capacitación remota y soporte para que los empleados 
puedan ofrecer una experiencia superior al cliente en un nuevo entorno. 

 Si es posible, ofrecer servicios de asesoramiento para los empleados como parte del programa 
de asistencia. 

 Se alienta a los gerentes a que continúen consultando con su equipo y promuevan debates 
sobre el bienestar. 

 Involucrar a los empleados y mantener su compromiso a través de buzones de sugerencias, 
encuestas y grupos de trabajo remotos. 

 Utilizar encuestas de evaluación comparativa (benchmarks) para poder anticipar las 
necesidades del futuro pasajero, crear una estrategia y adaptarse a las nuevas necesidades. 

  



75 
 

10 Gestión de residuos 
 
La gestión eficiente de los residuos puede minimizar la propagación de la enfermedad a lo largo del 
ciclo de vida, las partes interesadas y los puntos de contacto de la gestión de residuos. Principalmente, 
se debe implementar la orientación y regulación de las autoridades sanitarias locales. Se alienta a los 
operadores de aeropuertos a reunirse con las autoridades sanitarias locales para acordar los 
procedimientos de gestión de residuos. 
 
La aplicabilidad de las medidas descritas a continuación depende de su alineación con las 
recomendaciones / regulaciones de la autoridad local y la adaptabilidad a las prácticas del aeropuerto. 
Además, el conocimiento sobre la transmisión de COVID-19 y los riesgos asociados se han actualizado 
constantemente. Se recomienda que, durante el uso de este material, se consulten regularmente las 
fuentes originales para obtener actualizaciones y comprender mejor el contexto en el que se basaron. 
Aunque actualmente no hay evidencia científica que demuestre que los desechos son un vector de 
transmisión de COVID-19, se deben implementar medidas adicionales para proteger al personal 
mientras se manejan desechos contaminados. 
 

10.1 Enfoque basado en el riesgo 
 

10.1.1 Se recomienda realizar una evaluación de riesgos, basada en un enfoque fuente-vía-receptor 

de forma continua (tan a menudo como sea necesario / posible) para reevaluar la situación y 

ampliar o reducir las medidas, según sea necesario. El operador del aeropuerto podría optar 

por buscar asesoramiento especializado, cuando corresponda, para determinar las medidas 

necesarias y evaluar su efectividad. 

 

10.1.2 El enfoque para gestionar los residuos contaminados debe ser coherente con los siguientes 

pasos de gestión de riesgos: 

 Identificar el riesgo 

 Aislar el riesgo cuando sea posible 

 Proporcionar capacitación adecuada al personal 

 Usar equipo de protección personal cuando corresponda 

 Indicadores siempre que sea posible: contenedores, bolsas, carteles para viajeros 

 Aumentar la frecuencia y minuciosidad de la higiene personal y la desinfección del equipo 
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10.2 Gestión de residuos domésticos / internacionales eliminados 
 

10.2.1 Los desechos de vuelos internacionales en varias jurisdicciones, incluidos los Estados 

Unidos, Canadá, Nueva Zelanda y Australia, entre otros, ya se tratan como desechos con 

riesgo biológico. Por lo tanto, no se requerirán medidas adicionales. Algunos Estados podrían 

comenzar a implementar reglas similares debido a la pandemia. 

 

10.2.2 La OMS recomienda que todos los desechos de pasajeros enfermos / sintomáticos se 

separen y se traten como desechos biológicos peligrosos y se identifiquen para su 

manipulación y eliminación a su llegada. Se debe alertar a los limpiadores/handlers antes del 

aterrizaje que se puede requerir un manejo especial y/o desinfección (y, raramente, 

descontaminación). Se recomienda que todos los riesgos biológicos y los desechos 

contaminados por fluidos corporales se manipulen y eliminen a través de servicios de higiene 

adecuados de acuerdo con las directrices de las autoridades nacionales o locales para el 

manejo de desechos hospitalarios. En este caso particular, no hay diferenciación entre vuelos 

nacionales o internacionales. 

 

10.2.3 Según la IATA, el tratamiento diferenciado de desechos solo debe administrarse en vuelos 

con pasajeros y/o tripulación sintomáticos, para los cuales todos los materiales, incluidas las 

comidas parcialmente consumidas, los envases de bebidas y los artículos desechables, 

incluidas las toallas de papel usadas, los pañuelos desechables y el EPP utilizados durante el 

tratamiento o el soporte del pasajero o la tripulación se coloquen en la bolsa de eliminación 

de residuos de riesgo biológico (Kit de precaución universal) y se sellarán para un tratamiento 

especializado. 3 Los proveedores de servicios, incluidas las empresas de limpieza y catering, 

el operador del aeropuerto y la autoridad sanitaria local deben ser informados. Si no se 

dispone de una bolsa de desechos de eliminación de riesgos biológicos, se recomienda 

colocar los desechos en una bolsa de plástico intacta, sellarlos y considerarlos desechos de 

"riesgos biológicos"; lavar las manos con agua y jabón (preferido) o con un desinfectante para 

manos a base de alcohol. La bolsa se puede marcar con una inscripción de "riesgo biológico" 

y los detalles del vuelo para facilitar el seguimiento. 

 

                                                

3 IATA Guidance for Cabin Operations During and Post Pandemic,  Edition 2 – 07 May 2020. Disponible: 
https://www.iata.org/contentassets/df216feeb8bb4d52a3e16befe9671033/iata-guidance-cabin-operations-during-post-
pandemic.pdf 

 

https://www.iata.org/contentassets/df216feeb8bb4d52a3e16befe9671033/iata-guidance-cabin-operations-during-post-pandemic.pdf
https://www.iata.org/contentassets/df216feeb8bb4d52a3e16befe9671033/iata-guidance-cabin-operations-during-post-pandemic.pdf
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10.3 Gestión de residuos de edificios (terminal, línea aérea, arrendatario y 
carga)  

10.3.1 Al igual que con los residuos desechados, se recomienda que el aeropuerto siga los consejos 

de las autoridades sanitarias locales con respecto a la gestión de los desechos contaminados 

de las terminales. A continuación, se presentan algunas recomendaciones generales para 

minimizar el riesgo de contaminación o propagación de enfermedades a través del manejo de 

residuos con respecto a la eliminación de EPP o cualquier otro residuo contaminado por 

pasajeros enfermos o sintomáticos, o por el personal del aeropuerto que entra en contacto 

con ellos. 

 

10.3.2 Equipo de protección personal en el aeropuerto 
 

10.3.2.1 Los operadores de aeropuertos, los operadores de aeronaves y las autoridades locales 

pueden hacer obligatorio que los pasajeros usen mascarillas mientras están a bordo de la 

aeronave y en el aeropuerto. Estas mascarillas se pueden disponer en la terminal o 

alrededor del aeropuerto. Los artículos de pasajeros / personal sintomáticos o enfermos 

deben diferenciarse y su lugar para la eliminación debe estar claramente definido. 

 

10.3.2.2 El EPP y los desechos de pasajeros / personal enfermo / sintomático y las autoridades 

sanitarias que realizan exámenes de salud en el sitio generalmente se consideran desechos 

infecciosos. 

 

10.3.2.3 Es importante que los pasajeros y el personal sepan dónde pueden deshacerse de estas 

mascarillas, especialmente si muestran síntomas o están enfermos. Los operadores 

aeroportuarios y otras partes interesadas, en coordinación, deben considerar enviar esta 

información a los pasajeros que llegan / salen, colocando letreros orientados hacia los 

pasajeros en los mostradores de facturación, puentes de embarque de pasajeros, salas de 

espera y en la mayor medida posible. 

 

10.3.2.4 La OMS recomienda que los operadores del aeropuerto proporcionen contenedores de 

basura con tapa para desechar las mascarillas médicas y los pañuelos de los pasajeros 

enfermos y un plan para la eliminación de estos desechos, de acuerdo con las regulaciones 

de desechos infecciosos. Los operadores de aeropuertos deben proporcionar puntos de 

recolección específicos para dichos desechos, a fin de evitar que se mezclen con desechos 

generales o reciclables. Si se toma esta medida, se recomienda señalizar este punto de 

recolección y otros contenedores orgánicos, reciclables y no reciclables para evitar que los 

pasajeros enfermos / sintomáticos desechen mascarillas u otros desechos relacionados con 

la salud y la seguridad en el contenedor incorrecto. 
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10.3.2.5 El SARS-CoV-2, el virus responsable de la enfermedad por coronavirus COVID-19, puede 

sobrevivir hasta 72 horas en determinadas superficies dependiendo de la humedad, la 

temperatura ambiente y la superficie sobre la que se encuentre el virus, entre otros factores. 

Si la autoridad local lo permite, una alternativa al tratamiento de residuos peligrosos podría 

ser almacenar los residuos contaminados durante un período de tiempo determinado 

(alrededor de 72 horas) antes de eliminarlos. Esta puede no ser una opción para muchos 

aeropuertos debido a limitaciones de espacio y desafíos operativos. 

10.3.2.6 Si las autoridades sanitarias están realizando exámenes de salud, incluidas las pruebas 

COVID-19, en el aeropuerto, los pasajeros sintomáticos, su EPP y los desechos también 

deben tratarse por separado. Los Centros para el Control y la Prevención de Enfermedades 

(en inglés CDC) de EE. UU. recomiendan tratar todos los fluidos corporales (como 

secreciones respiratorias, diarrea, vómitos o sangre) como infecciosos, y desechar 

adecuadamente los guantes y otros artículos desechables que hayan entrado en contacto 

con la persona enferma o fluidos corporales en una bolsa de riesgo biológico o una bolsa de 

plástico asegurada etiquetada como "riesgo biológico".4 

 

10.3.2.7 Los aeropuertos que usan autoclaves para desinfectar residuos, o que incineran en el sitio 

(o cualquier práctica similar como residuos para producción de energía), pueden tener 

menos preocupaciones con respecto a los riesgos biológicos que los aeropuertos que no 

siguen tales prácticas. Dependiendo del riesgo, es posible que sea necesario llevar los 

residuos directamente de la aeronave al incinerador/autoclave para limitar la contaminación 

con otros residuos. La regulación nacional generalmente define un tratamiento especial para 

los residuos internacionales y estos requisitos pueden incluir algunas 

recomendaciones/opciones hechas anteriormente. 

 

10.3.2.8 Los EPP de pasajeros/personal asintomáticos (residuos de distanciamiento físico) podrían 

tratarse como residuos normales, a menos que la autoridad local indique lo contrario. 

 

10.3.3 Equipo de EPP sostenible 
 

10.3.3.1 Los operadores de aeropuertos podrían considerar incentivar el uso de mascarillas 

reutilizables, si es apropiado y aprobado por la autoridad sanitaria local, para disminuir la 

cantidad de desechos producidos por las mascarillas desechables. 

 

10.3.4 Gestión de residuos 

                                                

4 Centers for Disease Control and Prevention (CDC), "Updated Interim Guidance for Airlines and Airline Crew: Coronavirus 
Disease 4 Marzo 2020 (COVID-19)," CDC Disponible: https://www.cdc.gov/quarantine/air/managing-sick-travelers/ncov-
airlines.html, 2020 
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10.3.4.1 Según la Administración de Seguridad y Salud Ocupacional (OSHA) del Departamento de 

Trabajo de los Estados Unidos, otros desechos sólidos, incluidos los reciclables, deben 

recolectarse y manejarse tomando las precauciones básicas que normalmente tomaría todo 

el personal. Este consejo está en línea con la Asociación de Residuos Sólidos de América 

del Norte (en inglés SWANA), que por el momento no recomienda precauciones adicionales 

para proteger a los trabajadores de residuos de COVID-19 aparte de las medidas que ya 

deberían estar vigentes. Esto incluye el uso de guantes y mascarillas desechables y la 

limpieza adecuada de las manos con agua y jabón durante al menos 20 segundos después 

de manipular los materiales. Las bolsas deben estar cerradas y no deben presionarse con 

las manos para hacer espacio adicional. 5 

 
10.3.5 Aumento de higiene personal y desinfección 
 

10.3.5.1 Se deberá intensificar la higiene personal y la desinfección de las superficies y de vehículos. 

Según la Asociación Internacional de Residuos (ISWA), “la fuente de peligro y 

contaminación cruzada está en la interfaz entre el generador, considerado como un 

individuo que deposita sus materiales reciclables y residuos en un sistema público, y el 

manejador, el profesional quién está haciendo algo con los materiales reciclables o los 

residuos residuales, por lo que se recomienda un equipo adecuado y desinfección intensiva 

para proteger a los operadores que tienen contacto con los residuos y también evitar la 

propagación de COVID-19.” 6 

 

10.3.5.2 A continuación, se dan algunas recomendaciones adicionales para el manejo de desechos: 

 Adhesión estricta a las normas de higiene mejoradas, incluido el reemplazo y la limpieza 
apropiados (si corresponde) de EPP y ropa profesional. 

 Reemplazar guantes protectores en caso de rotura o cualquier incidente de contaminación 
potencial. 

 Desinfectar regularmente las instalaciones de gestión de residuos, cabinas de vehículos y 
otros equipos. 

 Si corresponde, los trabajadores deberán remover las mascarillas y guantes sin tocarlos. 
Esto significa utilizar técnicas correctas para colocar y remover el EPP 

 Alentar el distanciamiento social entre los trabajadores. 

 Capacitar al personal sobre cómo usar y quitar el EPP 

                                                

5 Solid Waste Association of North America, SWANA, "Guidance on Coronavirus (COVID-19)," SWANA, disponible: 
https://swana.org/docs/default-source/advocacy-documents/guidance_on_coronavirus-
2020_03_06.pdf?sfvrsn=fee6b88a_4, 2020 
6 I. S. W. A.-. ISWA, "Waste management during the COVID-19 pandemic, ISWA's recommendations," ISWA- Disponible: 
https://www.iswa.org/iswa/Covid-19/#c7983, Rotterdam, 2020.  
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10.3.5.3 Algunos aeropuertos sugieren desinfectar y limpiar el camión que se usa para transportar 

desechos después de transportar sustancias contaminadas. En ninguna circunstancia se 

deberán presionar o apretar las bolsas, para evitar la ruptura o la fuga de aire a alta 

velocidad. Es posible que se requiera capacitación adicional para conductores de camiones 

y recolectores de desechos, así como al personal de limpieza de los contenedores de 

residuos. 

 

10.4 Materiales reciclables 
10.4.1 El reciclaje puede mantenerse durante esta pandemia y podría ayudar a los manipuladores 

de residuos que gestionan del aumento de los residuos peligrosos provenientes de las 

instalaciones de atención médica. 

 

10.4.2 Sin embargo, durante un brote, el material reciclable puede llegar a contaminarse, ya sea por 

artículos usados infectados (por ejemplo, una botella de agua usada por un pasajero 

enfermo) o por desechos en ubicaciones erróneas (por ejemplo, una mascarilla infectada 

arrojada a la papelera de reciclaje). Por esta razón, se deberán intensificar las medidas de 

higiene y garantizar que el personal esté usando el EPP apropiado al manipular materiales 

reciclables. Consulte la sección sobre gestión de residuos para obtener más detalles. Se 

podría considerar almacenar los materiales reciclables durante un período de tiempo 

determinado, alrededor de 72 horas si hay espacio disponible, para reducir el riesgo de 

contaminar al personal. Si se adopta este enfoque, se recomienda marcar las bolsas con la 

fecha de recolección y mantenerlas debidamente almacenadas en una habitación cerrada, 

incluidas las consideraciones sobre el control de plagas. Para obtener más detalles, consulte 

el párr. 10.3.4 anterior sobre la gestión de residuos. 

 

10.5 Artículos de un solo uso 
 

10.5.1 Durante la pandemia, se puede observar un aplazamiento temporal de las regulaciones 

existentes / nuevas que controlan los artículos de un solo uso en diferentes jurisdicciones. 

Los departamentos de medio ambiente recomiendan una evaluación del impacto de tales 

medidas, incluidos los medios para volver a utilizar de forma segura los artículos reutilizables. 

 

10.6 Vertederos de residuos 
10.6.1 Además de considerar las recomendaciones generales en las otras secciones de este 

documento, si el aeropuerto elimina los desechos al vertedero y cuenta con alguna autoclave 

disponible en sus instalaciones, este podría considerar esterilizar los desechos del EPP 

utilizado en pasajeros enfermos y desechos contaminados con fluidos corporales de los 

mismos. Se recomienda una coordinación anticipada con las partes interesadas involucradas, 

con respecto a la disposición de los vertederos, para el manejo de residuos potencialmente 

contaminados en aeropuertos que no tienen capacidad de esterilización o autoclave en sus 

instalaciones. Si la autoclave no está en el sitio, se recomienda la coordinación con el 

transportista de residuos para gestionar los residuos adicionales potencialmente 

contaminados. 
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10.7 Servicio de residuos y objetivos de reducción 

10.7.1 Algunas autoridades locales han limitado el reciclaje durante la pandemia. Estas medidas, 

combinadas con la reducción del tráfico, podrían afectar la reducción de residuos o los 

objetivos de reciclaje o KPIs asociados. Por lo tanto, puede ser aconsejable reevaluar 

aquellos basados en la situación actual. Se alientan las alternativas ecológicas para reducir 

los costos de gestión de residuos debido a una cantidad reducida que se maneja para ser 

discutidas con las partes interesadas relevantes. 

 
10.8 Participación y comunicación 

 

10.8.1 Se deberá alentar la participación y colaboración de los grupos de interés. Los aeropuertos 

deberán tener un plan escrito para recomendaciones específicas sobre gestión de residuos 

que se deberá compartir con todas las partes interesadas y actualizarse constantemente, así 

como información relevante a lo largo del ciclo de vida de gestión de residuos para garantizar 

que el proceso de gestión de residuos nuevo o revisado se implemente con éxito. 

 

10.8.2 Esto puede incluir personal de limpieza, conserjes, concesionarios, gestores de contratos de 

residuos, transportistas y gestores de residuos, personal y gestión de limpieza de cabinas, 

FBO y operadores de aeronaves, entre otros. Por ejemplo, se pueden requerir instalaciones o 

recursos adicionales para diferenciar los reciclables durante los procesos de recolección, 

separación y eliminación. Los ejemplos de compromiso incluyen el desarrollo y la emisión de 

directrices y listas de verificación, visitas conjuntas al sitio, reuniones periódicas y 

demostraciones en la etapa inicial de la fase de operación. Los aeropuertos también deben 

tener un plan escrito para compartir con las partes interesadas sobre sus procedimientos de 

gestión de residuos. 

 

10.8.3 Se deben considerar capacitaciones conjuntas del personal involucrado en el proceso. Dado 

que los inquilinos pueden necesitar contratar personal nuevo o volver a contratar personal 

despedido, podría considerarse el apoyo con (re) capacitación sobre manejo y eliminación de 

desechos. 

 

10.8.4 Se alienta a los aeropuertos a nivel nacional / regional a colaborar para desarrollar la 

coherencia de los enfoques. Esto podría ayudar a los operadores de aeronaves en su 

planificación para el manejo de desechos de aeronaves y fomentar mejores prácticas 

comunes a nivel nacional. 

 

10.8.5 Las comunicaciones pueden apoyar la implementación de medidas y aumentar la confianza 

de los pasajeros y el personal. 
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10.8.6 Para mantener la moral de los empleados y aumentar la confianza de los pasajeros, un 

aeropuerto deberá considerar comunicar al público todas las iniciativas que se hayan 

implementado para evitar la propagación de COVID-19 y proteger a los pasajeros y al 

personal. Se podrá incluir la comunicación de iniciativas nuevas / adicionales sobre el manejo 

de residuos y su eliminación, incluso si es temporal y se basa en el riesgo. Esto debe hacerse 

en coordinación con todas las partes involucradas en la gestión de residuos en el aeropuerto 

y debe ser específico para la audiencia (de mensajes, entrega, formatos y ubicaciones). 

 

10.8.7 Considerar también educar a los pasajeros con señalización clara sobre dónde desechar el 

EPP u otros tipos de desechos relevantes para evitar arrojar basura en el aeropuerto y sus 

alrededores. Donde exista una señalización de gestión de residuos, considerar agregar 

imágenes de estos elementos para reducir la confusión de pasajeros y personal y aumentar 

la salud y la seguridad al maximizar la eliminación adecuada. 

 

10.9 Acciones: 
 

 Considerar medidas para proteger al personal que maneje desechos contaminados 

 Seguir las directrices específicas de la región/local, incluidas las de las autoridades sanitarias 
locales, y supervise constantemente su desarrollo 

 Eduque a los pasajeros y al personal para que desechen adecuadamente los desechos 
potencialmente peligrosos para evitar la contaminación cruzada. Los aeropuertos podrían 
considerar el uso de contenedores sin contacto claramente marcados dentro de las áreas de 
la terminal con bolsas de plástico de colores específicos en su interior para este propósito. 

 El reciclaje puede continuar durante la pandemia y podría aliviar la presión para manejar 
mayores cantidades de desechos peligrosos de las instalaciones médicas. 

 Desarrollar pautas/procedimientos aeroportuarios que: 
o se basen en riesgo, resultados y estén respaldados por evidencia médica/científica; 
o  sean simples y prácticos; 
o equilibrar la necesidad de tranquilizar al personal y la seguridad de los pasajeros con 

la gestión de los riesgos asociados; y 
o son constantemente revisados por impacto, idoneidad y efectividad. 

 Coordinar y colaborar con todas las partes interesadas responsables de cualquier paso del 
manejo de desechos, eliminación, comunicaciones y capacitación.  
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11 Recuperación de Comunicaciones  
Revisión Marzo 2021 

Los aeropuertos deben contar con planes y procedimientos robustos y probados para asegurar el 
mantenimiento de una comunicación clara y constante con los pasajeros, los medios de comunicación 
y las partes interesadas en cualquier circunstancia. 
 
Estos planes y procedimientos son de una importancia incluso mayor durante y después de incidentes 
e interrupciones operativas. 
 
Sin embargo, la manera en que se desenvolvieron los impactos y los efectos de la pandemia COVID-
19 en todo el mundo, impusieron una presión sin precedentes sobre los equipos de comunicaciones 
de los aeropuertos. Los aeropuertos han tenido que mantener comunicaciones claras con el personal, 
pasajeros y partes interesadas, muchas veces con recursos limitados o reducidos, y en muchos casos, 
trabajando de forma remota. 
 
En la medida que se hacen preparativos para apoyar las operaciones durante un período más 
prolongado de recuperación previsto para 2021, es importante que los aeropuertos sean capaces de 
alinear sus actividades operativas con las de comunicaciones. 
 

11.1 Aeropuertos y salud pública 
 

11.1.1 El brote de COVID-19 comenzó como un problema de salud pública para los aeropuertos, 

requiriéndoles considerar la adopción de medidas para proteger la salud y el bienestar de los 

viajeros, el personal y el público, y para reducir las oportunidades de diseminación del virus. 

 

11.1.2 Inicialmente, se introdujeron medidas para evitar la transmisión del virus. Las comunicaciones 

fueron diseñadas y planificadas para apoyar el esfuerzo de reducir la exposición en los 

aeropuertos y mejorar la respuesta a la emergencia relacionada con la salud. 

 

11.1.3 Para respaldar esto, el aeropuerto deberá establecer enlaces de comunicación con socios 

internos y externos. Es importante que se desarrollen vínculos estrechos con el gobierno 

local, los reguladores y los organismos de salud pública para que la información 

proporcionada por estos organismos, o desarrollada en estrecha colaboración con las 

autoridades de salud pública, se pueda comunicar a los pasajeros, el personal, las partes 

interesadas y los socios. 

 

11.1.4 Para garantizar la confianza del público, los operadores del aeropuerto deben estar 

preparados para explicar a los pasajeros, de la manera más completa posible, los motivos de 

las medidas necesarias relacionadas con la salud. 

 

11.1.5 Estas redes de comunicaciones deberán incluir: 

 
Interno 

 Líneas aéreas 
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 Agentes de handling 

 Gestión del tránsito aéreo o proveedores de servicios de navegación aérea 

 Hospitales locales y proveedores de salud 

 Proveedores de servicios médicos del aeropuerto 

 Servicios médicos de emergencia 

 Policía 

 Aduana e inmigración 

 Proveedores de seguridad 

 Minoristas del aeropuertos y servicios de alimentos y bebidas 

 Servicios de atención al cliente, y 

 Otras partes interesadas según sea necesario 
 

Externo 

 Gobiernos locales, regionales, nacionales, reguladores y autoridades de salud pública 

 Viajeros (antes, durante y después de la experiencia en el aeropuerto) 

 Otros aeropuertos en la misma región o red 

 Agencias de viajes y asociaciones hoteleras 

 Organizaciones de turismo 

 Organizaciones internacionales involucradas con migración, cuando corresponda, y 

 Prensa y medios de comunicación 
 

 

 



85 
 

11.1.6 A través de redes sociales, sitios web y prensa de los aeropuertos, y la comunicación directa 

con los pasajeros y el personal a través de anuncios, pantallas físicas y digitales y correos 

electrónicos, los equipos de comunicación deben proporcionar información sobre higiene y 

saneamiento, y cualquier nuevo procedimiento de salud, como ejemplos de exámenes de 

salud. 

 

11.2 Restricciones operacionales 
 

11.2.1 A medida que se desarrolló el brote, los reguladores nacionales y las autoridades sanitarias 

reaccionaron a la propagación del virus mediante la introducción de medidas que afectan 

directamente a la aviación, incluidas las prohibiciones y restricciones de viaje. Estas medidas, 

junto con las decisiones tomadas por los operadores de aeronaves para reducir el tráfico, 

afectaron dramáticamente las operaciones del aeropuerto. A medida que la pandemia 

continuó desarrollándose, los aeropuertos de todo el mundo comenzaron a reducir la 

capacidad cerrando infraestructura como terminales, vestíbulos, muelles y partes del 

aeródromo. 

 

11.2.2 Para respaldar esto, los equipos de comunicaciones del aeropuerto se centraron en 

comunicarse con los pasajeros, el personal y las partes interesadas sobre los cambios en las 

operaciones y las reducciones en los servicios, así como el cierre de terminales e 

infraestructura para que aquellos que aún tenían que trabajar o necesitaran viajar pudieran 

realizarlo. 

 

11.2.3 Los aeropuertos han tenido que permanecer equipados para continuar comunicándose de 

manera efectiva con los pasajeros, los medios de comunicación y los grupos de interés a 

medida que se desarrolla la pandemia COVID-19. Se ha prestado atención especial a las 

comunicaciones, sobre todo en caso de que se haya requerido trabajo de forma remota por 

parte del personal. 

 

11.2.4 A medida que la industria se prepara para planificar la reanudación y la recuperación, los 

aeropuertos deberán determinar la mejor manera de comunicar al personal y a los pasajeros 

cómo se realizará la reapertura de la infraestructura o la reanudación de los servicios. 
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11.3 Preparación para la recuperación y reanudación  
 

11.3.1 Para abordar la preocupación pública por los viajes y la propagación de COVID-19, es 

probable que los gobiernos y las autoridades de salud pública complementen las prácticas 

aeroportuarias con nuevos procedimientos de procesamiento de pasajeros y personal. Los 

aeropuertos tendrán un papel importante que desempeñar en la reconstrucción de la 

confianza de que la aviación y los viajes son seguros y no representan un riesgo para la salud 

pública, y las comunicaciones estarán a la vanguardia de esto. 

 

11.3.2 La experiencia  ha demostrado que la recuperación y reinicio de las operaciones ha sido 

gradual y escalonada, y los gobiernos y las autoridades de salud pública han introducido 

nuevas restricciones que afectan a las operaciones. 

 

11.3.3 Para el éxito de cualquier reinicio y recuperación serán críticos los enlaces de comunicación 

establecidos por el aeropuerto con socios internos y externos descritos anteriormente. Estas 

redes permitirán que la información proporcionada, o los nuevos procedimientos 

recomendados, por estos organismos o desarrollados en estrecha colaboración con las 

autoridades de salud pública, se comuniquen a los pasajeros, el personal y las partes 

interesadas de manera rápida, clara y consistente. 

 

11.3.4 Los equipos de comunicaciones del aeropuerto necesitarán planes para garantizar que los 

requisitos para cumplir estos nuevos procedimientos se entiendan antes de que el personal y 

los pasajeros lleguen al aeropuerto, si es posible. 

 

11.3.5 El propósito de esta comunicación será: 

 Mantener actualizados a los pasajeros, el personal y las partes interesadas sobre los plazos 
de reinicio y recuperación, destacando cuándo volverán los servicios o cuándo se volverán 
a abrir las instalaciones 

 Asegurar que los pasajeros y el personal estén al tanto de cualquier proceso o 
procedimiento nuevo, ya sea que se relacionen con acciones que las personas deben tomar 
antes de viajar o regresar al trabajo, o si son procesos nuevos que se han introducido en 
los aeropuertos y que tendrán algún impacto en la experiencia del aeropuerto 

 Reforzar los mensajes y la información de las autoridades de salud pública sobre la eficacia 
y la razón de los nuevos procedimientos, o nuevos enfoques, para facilitar los viajes aéreos 
para asegurar a los pasajeros y al personal que su salud y seguridad sigue siendo la 
prioridad 

 Proporcionar información a los pasajeros y al personal sobre cualquier cambio en el acceso 
físico al aeropuerto o la infraestructura (cambios en el acceso a la superficie, por ejemplo) 

 Brindar información clara sobre los nuevos procedimientos, requisitos o restricciones 
aeroportuarias que deberán comprender y presentar, si desean viajar. 
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11.3.6 Es importante tener en cuenta que los aeropuertos son comunidades diversas y sofisticadas 

que reúnen a diferentes actores en muchos sectores. A medida que se levanten las 

restricciones de viaje y la conectividad comience a restablecerse, la comunicación 

desempeñará un papel importante en reunir a toda la comunidad del aeropuerto para 

comprender y enfrentar los desafíos del reinicio, no solo en la comunicación con el personal 

empleado directamente por el aeropuerto, sino también con todas las partes interesadas. 

 

11.3.7 Esto ayudará a garantizar una comunicación constante con todo el personal en el aeropuerto 

y que los pasajeros recibirán el mismo mensaje de cada uno de los proveedores de servicios 

con los que entren en contacto en el aeropuerto antes, durante y después de su viaje. 

 

11.3.8 Al tratar de garantizar que los pasajeros estén al tanto y sean conscientes de cualquier 

cambio en la forma en que viajan, la comunicación directa a los pasajeros ha incluido, pero 

no se limita a, comunicación directa por correo electrónico a través de actualizaciones y 

boletines periódicos, actividad en redes sociales, anuncios a través de sistemas de 

direcciones públicas, visualizaciones en pantallas de información digital dentro del aeropuerto 

y a través del personal de asistencia al cliente en tierra. 

 

11.3.9 En lo que respecta a la comunicación indirecta, también es crucial que se proporcionen 

mensajes claros a la prensa y a los medios de difusión a través de actualizaciones periódicas 

y conferencias de prensa oportunas con la alta dirección cuando sea necesario. 

 

11.3.10 Son de importancia crítica en este proceso las relaciones internas entre los equipos 

corporativos, de comunicaciones, comerciales y de operaciones. Es importante que el equipo 

de comunicaciones conozca y tenga acceso a personas clave en todos los niveles de la 

operación y que, de manera crucial, los equipos de operaciones conozcan y confíen en el 

personal de comunicaciones. Las líneas de comunicación deben ser bidireccionales y 

respetadas. 

 

11.3.11 El proceso de determinar la información operativa y aprobar y emitir comunicaciones 

necesita ser comprendida y los equipos bien entrenados. Los aeropuertos deben contar con 

sistemas y controles para garantizar la transferencia rápida de información y la aprobación de 

las comunicaciones, de modo que se pueda proporcionar la información más actualizada y 

relevante. 
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11.4 Flexibilidad y capacidad de respuesta 
 

11.4.1 La forma en que se desarrollaron los efectos de la pandemia de COVID-19 mostró el valor de 

la flexibilidad y la capacidad de respuesta ante una crisis persistente y en evolución. Esta es 

una lección que deberá llevarse a cabo a medida que los aeropuertos planifiquen la 

recuperación y reanudación. 

 

11.4.2 Los equipos de comunicaciones deberán preparar planes flexibles para poder ampliarlos o 

reducirlos a medida que la recuperación se intensifique y, potencialmente, disminuyan. 

Además, estos equipos deberán explorar posibles escenarios con anticipación. 

 

11.4.3 Esto permitirá que los mensajes básicos, las líneas de comunicación y las declaraciones de 

los medios se redacten y aprueben con anticipación para que puedan modificarse y emitirse 

rápidamente con información específica. Esto reducirá el tiempo necesario para proporcionar 

la primera respuesta crítica a los problemas a medida que suceden, y los equipos pueden 

permanecer flexibles y puedan mantener el control a medida que se desarrollen los sucesos. 

 

11.5 Acciones: 

 Establecer enlaces de comunicación entre el aeropuerto y los socios internos y externos 

 Utilizar los canales disponibles para proporcionar información sobre medidas sanitarias, así 
como nuevos procedimientos de salud 

 Asegurar que el personal esté equipado para comunicarse de manera efectiva con las 
partes interesadas, incluso cuando trabaje de forma remota 

 Crear un plan de comunicaciones internas para ayudar a garantizar que los requisitos a 
cumplir con los nuevos procedimientos de salud se entiendan antes de que el personal y 
los pasajeros lleguen al aeropuerto 

 Crear una vía clara y rápida para aprobar las comunicaciones para su difusión 
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12 Instalaciones de Pruebas de COVID-19 en Aeropuertos 
Incorporado marzo de 2021 

 

12.1  Antecedentes 
 

12.1.1 La suspensión de restricciones de viaje y de cuarentenas representan un elemento 

fundamental para el reinicio de la aviación. En este sentido, la Organización de Aviación Civil 

Internacional (OACI) ha emitido recomendaciones de acción para los Estados a través de la 

Fuerza de Tarea del Consejo de Recuperación de la Aviación (CART por sus siglas en inglés) 

y desarrolló lineamientos sobre los asuntos sanitarios utilizando asesoría de expertos de la 

aviación en el campo médico y de salud de distintos gobiernos y de la industria a través de un 

Acuerdo de Colaboración para la Prevención y Gestión de los Acontecimientos de Salud 

Pública en la Aviación Civil (CAPSCA). 

 

12.1.2 El 4 de diciembre de 2020, CAPSCA publicó el Manual sobre Pruebas y Medidas de 

Gestión del Riesgo Transfronterizo de la OACI.9 Las pruebas de COVID-19, al ser 

aplicadas de conformidad con la orientación contenida en el manual, podrían reducir la 

dependencia en medidas que restringen los viajes aéreos y el movimiento de personas que 

arriban a un país, tales como la cuarentena, la cual según sugiere la evidencia, es un 

desincentivo a distintas categorías importantes de viaje, incluyendo las que aparecen a 

continuación en la siguiente lista, sin ser exhaustiva: certificación de pilotos, capacitación de 

pilotos en simulador, vuelos esenciales de negocios y turismo para algunos Estados que 

dependen del turismo entrante para su sostenibilidad económica. Además, el manual 

describe las medidas de gestión de riesgo que pueden aplicarse; cómo se puede utilizar la 

epidemiología para aconsejar a los Estados a desarrollar una estrategia de gestión de 

riesgos; posibles protocolos de prueba que podrían establecerse donde exista una 

prevalencia diferencial, y por tanto de riesgo; y una serie de ejemplos para ayudarle a los 

Estados en su proceso de toma de decisiones. 

 

12.1.3 Boletín de Asesoramiento de la ACI –  puntos clave acerca de las pruebas y la 

cuarentena, emitido en diciembre de 2020,10 subraya algunos de los puntos clave del 

manual para aeropuertos y facilita apoyo para discusiones con reguladores y funcionarios de 

gobierno acerca de los pasos y las políticas requeridas para permitir un reinicio y 

recuperación segura de la industria. 

 
 
 
 

                                                

9  https://www.icao.int/safety/CAPSCA/PublishingImages/Pages/ICAO- Manuals/Manual%20on%20Testing%20and%20Cross-

border%20Risk%20Management%20Measures.pdf 
10 https://aci.aero/wp-content/uploads/2020/12/201218-Testing-and-Quarantine-Advisory-Bulletin-FINAL.pdf 

 

https://www.icao.int/safety/CAPSCA/PublishingImages/Pages/ICAO-Manuals/Manual%20on%20Testing%20and%20Cross-border%20Risk%20Management%20Measures.pdf
https://www.icao.int/safety/CAPSCA/PublishingImages/Pages/ICAO-Manuals/Manual%20on%20Testing%20and%20Cross-border%20Risk%20Management%20Measures.pdf
https://www.icao.int/safety/CAPSCA/PublishingImages/Pages/ICAO-Manuals/Manual%20on%20Testing%20and%20Cross-border%20Risk%20Management%20Measures.pdf
https://aci.aero/wp-content/uploads/2020/12/201218-Testing-and-Quarantine-Advisory-Bulletin-FINAL.pdf
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Puntos clave relacionados específicamente con las pruebas: 

 Al abordar escenarios de un riesgo mayor y al aplicar las pruebas como parte de una 
estrategia multicapas para la gestión de riesgos, los Estados deben tomar en cuenta el 
resultado de la prueba al considerar la necesidad y duración de la cuarentena. 

 Las pruebas deben ser realizadas por individuos capacitados en la realización de la 
prueba, en un sitio aprobado por las autoridades competentes. El resultado de la prueba 
debe ser un resultado confirmado que el viajero pueda presentar ante las autoridades. 

 La detección post-arribo, junto con la prueba pre-salida, puede derivar en reducciones 
del riesgo. Consecuentemente, como parte de la evaluación del riesgo y la 
determinación de la tolerancia al riesgo por parte de un Estado, podría considerar 
reducir los plazos de tiempo asignados a la cuarentena. 

 Un tipo específico de prueba no se recomienda con preferencia sobre otro tipo de 
prueba. Sin embargo, los valores mínimos de 95% de sensibilidad y especificidad 
permitirán una gama más amplia de pruebas actualmente disponibles y que pueden ser 
utilizadas. Esta variedad también permite el uso de pruebas rápidas de antígenos como 
dispositivo de detección, las cuales son más accesibles y prácticas para su aplicación 
en el ambiente de la aviación; y son de un uso más rápido y barato. Además, esto 
permitiría reservar las pruebas RT-PCR más caras para ser utilizadas en ambientes 
clínicos. 
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12.1.4 La confiabilidad y utilidad de las pruebas para COVID-19 (SARS-CoV-2) depende de muchos 

factores, incluyendo la incidencia de infección en la población sometida a dichas pruebas, el 

tipo y desempeño del ensayo SARS-CoV-2, el tipo y calidad de la muestra sometida a 

prueba, el momento de la recolección de la muestra en vista de su relación a la exposición al 

virus y el tiempo de producción de los resultados.11 

 

12.1.5 En términos generales, las pruebas deben ser rápidas, precisas, escalables y 

económicamente asequibles utilizando tecnología que pueda ser operada fácilmente sin 

generar una carga adicional sobre los sistemas de salud.12 Existen distintas opciones para 

pruebas que se están implementando actualmente alrededor del mundo, pero con base en 

las lecciones aprendidas actualmente, es preferible la prueba previa a la salida que la prueba 

al momento del arribo, ya que incrementa la confianza del viajero en el sentido de que no 

están infectados actualmente y reduce la posibilidad de que ellos (así como posiblemente sus 

compañeros de viaje) queden varados en su lugar de destino. Se recomienda hacer la prueba 

lo más cerca posible a la hora de salida, ya que una prueba demasiado anticipada al viaje 

reduce la efectividad de la detección pre-salida. Las pruebas pre-salida también pueden 

minimizar aún más el potencial de riesgo de que el virus sea transmitido durante el viaje 

hacia/desde el aeropuerto. 

 

12.1.6 Por ejemplo, se recomienda que las partes interesadas, los operadores aeroportuarios, las 

autoridades de salud pública, los reguladores, los transportistas aéreos, etc., implementen 

escenarios de planificación con base en la cobertura aeroportuaria disponible, la 

escalabilidad, la conveniencia de los clientes y el impacto operativo previo a decidir sobre un 

modelo específico de implementación. Una vez seleccionado un modelo, es clave revisar los 

supuestos y monitorear las mediciones del desempeño de manera constante para asegurar 

que la demanda y los requisitos de desempeño se cumplan a cabalidad. Donde se requiera 

de mejoras en el proceso o en los procedimientos operativos, las partes interesadas deberán 

trabajar en colaboración para acordar los cambios o mejoras necesarias. 

 

12.1.7 Existen distintos tipos de tecnologías en torno a las pruebas que podrían utilizarse para la 

detección en viajeros internacionales: 

 La tecnología de reacción en cadena polimerasa (PCR) funciona muy bien para pruebas 
de diagnóstico de casos sospechosos, pero aún no es la más ideal para detección en 
viajeros, ya que su aplicación es lenta, invasiva y costosa. 

 Las pruebas de antígeno son más rápidas y más económicas, y este tipo de prueba 
continúa evolucionando rápidamente con nuevos enfoques en el desarrollo y en tecnologías 
existentes de pruebas, constantemente mejorando su desempeño y potenciando la 
facilidad de su uso. 

                                                

11 Organización Mundial de la Salud, pruebas de diagnóstico de COVI-19 en el contexto de viajes internacionales: Informe 
científico, de fecha 16 de diciembre de 2020. 
12 Reapertura Segura de Fronteras – Una Guía Práctica, IATA 2020.  
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 Pruebas RT-LAMP13: Con una técnica similar a las pruebas RT-PCR convencionales, a 
excepción de que la amplificación de ácido nucleico ocurre a una temperatura constante; 
por tanto, no se requiere de equipos como los termocicladores costosos utilizados para 
regular la temperatura de la muestra en las pruebas PCR. Algunos kits de pruebas ‘punto-
de-cuidado’ y ‘punto-de-cuidado-cercano’ utilizando este método han sido comercializados 
y aprobados recientemente para uso, incluyendo varios en la Unión Europea y en Estados 
Unidos. Estas pruebas reportan altos niveles de sensibilidad y especificidad contra las RT-
LAMPs, pero aún está por verse qué tan rápidamente se puede hacer un escalamiento del 
uso de las pruebas ‘punto-de-cuidado RT-LAMP. Sin embargo, dependiendo del costo, la 
tecnología podría ser una opción más viable para su uso, por ejemplo, en el contexto de 
las pruebas previas al viaje versus las pruebas de antígeno.14 

12.1.8 Tanto el Manual de Seguridad para la Reapertura de Fronteras de IATA como el Manual 

sobre Pruebas y Medidas Transfronterizas para la Gestión del Riesgo de la OACI incluyen 

más detalles acerca de los tipos de pruebas que se están implementando en los aeropuertos. 

 

12.2  Modelos de Implementación de Pruebas 
 

12.2.1 Hasta ahora, hemos visto distintos modelos de implementación de pruebas de COVID-19 que 

se han implementado en aeropuertos alrededor de todo el mundo. Aunque la experiencia con 

la implementación de capacidades de prueba aún es muy limitada, ya se pueden sacar varias 

conclusiones valiosas.15 Para que sean idóneas para ser utilizadas como parte del proceso 

de viaje aéreo, las pruebas de COVID-19 deben cumplir con los siguientes criterios: 

 
a) Precisión 

Niveles muy altos de confiabilidad, tanto en términos de sensibilidad -cantidad mínima 
de falsos negativos, y especificidad -cantidad mínima de falsos positivos. La precisión 
de la prueba debe ser certificada por autoridades nacionales o internacionales de buena 
reputación. 
 

b) Velocidad 
Para evitar una interrupción innecesaria al proceso de viaje, se debe dar prioridad a las 
pruebas rápidas cuando se trata de una implementación en el ambiente aeroportuario. 
El muestreo debe hacerse rápidamente, y los resultados deben procesarse en cuestión 
de minutos. 

 
c) Escalabilidad y disponibilidad 

La solución de implementación debe tener una capacidad que sea capaz de suplir la 
demanda inicial y de ser escalable a lo largo del tiempo para poder evitar atrasos e 
inconveniencias a los pasajeros. Además, también se deben evaluar capacidades 
nacionales actuales y futuras en cuanto a las pruebas (incluyendo suministros de 
laboratorio, personal capacitado y equipo de protección personal (PPE por sus siglas 
en inglés)), como parte de una estrategia de respuesta nacional ante el COVID-19. 

                                                

13 Abreviatura de “Amplificación Isotérmica mediada por Asas” 
14 http://www.oecd.org/coronavirus/policy-responses/testing-for-covid-19-how-to-best-use-the-various-tests- c76df201/#back-

fnotea0z3  
15 IATA, Reapertura Segura de las Fronteras 

http://www.oecd.org/coronavirus/policy-responses/testing-for-covid-19-how-to-best-use-the-various-tests-c76df201/%23back-fnotea0z3
http://www.oecd.org/coronavirus/policy-responses/testing-for-covid-19-how-to-best-use-the-various-tests-c76df201/%23back-fnotea0z3
http://www.oecd.org/coronavirus/policy-responses/testing-for-covid-19-how-to-best-use-the-various-tests-c76df201/%23back-fnotea0z3
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d) Facilidad de uso y aceptación 

El proceso de prueba debe diseñarse de manera tal que su implementación sea lo más 
sencillo y directo posible para poder minimizar el impacto en la experiencia de los 
pasajeros y asegurar la consistencia y efectividad del proceso. Esto debe incluir una 
clara comunicación con los pasajeros acerca de lo que se espera de ellos. 

 
e) Accesibilidad económica 

El costo de las pruebas no debe representar una barrera para viajar y debe ser lo más 
bajo posible, tanto en términos de hardware/dispositivos, equipos, suministros, así como 
en cuanto a los recursos operativos requeridos para realizar las pruebas. Cuando las 
pruebas sean de carácter obligatorio, las Normativas Internacionales de Salud (NIS) 
establecen que ni los pasajeros ni las compañías transportistas deber correr con el costo 
de las pruebas. 
 

12.3  Consideraciones en torno al lugar de la prueba 
 

12.3.1 Como se mencionó anteriormente, es preferible hacer pruebas pre-salida versus la 

realización de pruebas al momento de la llegada, ya que incrementa la confianza por parte de 

los pasajeros y del gobierno en cuanto a poder asegurar que el ambiente del viaje aéreo está 

‘libre de COVID-19’. Existen distintos beneficios y desafíos asociados con el lugar de 

implementación de la prueba según cada modelo, incluyendo los siguientes:  

 

12.3.2 En el aeropuerto 

 
Dependiendo de los requisitos locales, la capacidad requerida radica en el aeropuerto de salida 

o de llegada. 
 
 

Beneficios Desafíos 

Las pruebas están incardinadas en la experiencia 

actual del aeropuerto 

El impacto(s) en la capacidad del aeropuerto y en 

la cobertura, dependiendo de las condiciones 

locales 

Existe una mayor comunicación, estandarización 

de los resultados de los exámenes y confianza ya 

que el aeropuerto es un ambiente “controlado” 

Escalabilidad en el tiempo para poder evitar 

retrasos  

 

No genera muchos requisitos adicionales para los 

pasajeros previo al día del viaje y/o del arribo en el 

aeropuerto (tiempo invertido esperando para el 

registro o los resultados)  

 

La metodología de prueba debe ser rápida para:  

 limitar el impacto operativo 

 darle confianza al pasajero en el sentido 
de que obtendrán el resultado de su 
prueba a tiempo previo al viaje/arribo 
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12.3.3 Fuera del aeropuerto 

 
Los servicios de prueba ubicados fuera del aeropuerto son aquellos que no están incorporados 
físicamente en el ambiente al aeropuerto. Cuando se requiere de la prueba previo a la salida, los 
pasajeros ya se presentan al aeropuerto habiendo cumplido con sus requisitos de prueba. Cuando la 
prueba se requiere en la llegada, los pasajeros podrían tener que abandonar el aeropuerto "sin prueba" 
y tomar su prueba en predios designados dentro de un plazo de tiempo específico y con cuarentena 
mientras esperan los resultados (cuando aplique). 
 

Beneficios Desafíos 

 Cero impacto en la cobertura del aeropuerto 

 Eficiencia de distribución y operativa de los 
predios de prueba - no tienen un impacto en la 
operación del aeropuerto 

Algunos pasajeros podrían llegar al aeropuerto sin 

saber que tenían que hacerse una prueba  

 

 Fácilmente escalable (dependiendo de las 
especificidades locales 

Estandarización y comunicación de los resultados 

de la prueba de los proveedores de servicios a los 

pasajeros 

Las aerolíneas, aeropuertos, autoridades de salud 

pública y otras partes interesadas pueden 

desarrollar alianzas con proveedores locales de 

pruebas que estén disponibles para facilitar 

acceso a los pasajeros 

Las partes interesadas del transporte aéreo no 

tienen control sobre la capacidad implementada 

 

 Los resultados de la prueba podrían no siempre 

ser obtenidos dentro del plazo de tiempo impuesto 

por el Estado de destino 

 No es ideal para modelos de pruebas que se 

aplican al momento de la llegada ya que requiere 

remitir a los pasajeros a predios específicos de 

pruebas 

 
 

12.3.4 Modelo mixto 

 
Además de los dos modelos descritos previamente, el modelo mixto es dónde los pasajeros 

tienen la opción de tomar su prueba de COVID en predios/instalaciones ubicadas en el mismo 
aeropuerto y en instalaciones ubicadas fuera del ambiente aeroportuario. 
 
 

Beneficios Desafíos 

Las pruebas realizadas fuera del aeropuerto 

pueden ayudar a reducir el impacto operativo de la 

implementación de pruebas 

Combinación de desafíos identificados en ambos 

modelos previamente enunciados  

Proporciona flexibilidad a las partes interesadas de 

la industria de viajes aéreos para diseñar el mejor 

La planificación de la capacidad requiere un 

entendimiento de la proporción de pasajeros que 
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proceso para un lugar dado y para requisitos 

operativos concretos 

serán sometidos a prueba en el aeropuerto y fuera 

del aeropuerto  

Facilita flexibilidad y alternativas al público viajero  

 
 

12.3.5 La decisión de si se debe realizar la prueba en la terminal del aeropuerto en sí o fuera del 

aeropuerto (o en algún lugar de la zona circunvecina) dependerá de varios factores, 

incluyendo los siguientes:16 

 
a) Demanda de pruebas 

El volumen de pasajeros afectados por los requisitos de prueba variará de país a país 
dependiendo de las rutas de viaje aéreo que operan y que están asociadas con requisitos 
de salida y de llegada de los países. 

 
b) Requisito y disponibilidad de cobertura 

Dependiendo del volumen del tráfico (y por tanto de las pruebas requeridas), la cobertura 
requerida variará considerablemente. El requisito de cobertura es una función de la 
demanda de pruebas, la velocidad del procesamiento en el lugar dónde se hagan las 
pruebas y la proporción de pasajeros que ya cuentan con un resultado de prueba cuando 
arriban en el aeropuerto (en caso de un modelo en el que las pruebas se implementen antes 
de la salida). 

 
c) Escalabilidad 

Es importante entender cómo se puede hacer un escalamiento de las instalaciones de 
pruebas cuando se prevé un incremento significativo de la demanda de pruebas a lo largo 
del tiempo. Es importante seleccionar un área que pueda ser objeto de un escalamiento 
para poder manejar el incremento de la demanda. 

 
d) Conveniencia para los clientes 

Es posible que algunas de las partes interesadas clave a nivel local deseen ofrecer distintas 
opciones a sus clientes y no obligarlos a un proceso único o específico (asociándose con 
un proveedor de servicios de pruebas que ofrece una experiencia específica a los 
pasajeros). 

 
e) Impacto en las operaciones 

La implementación de las pruebas en un ambiente aeroportuario influye en la cantidad de 
trámites preexistentes (por ejemplo, capacidades en los niveles inferiores de la cadena, 
tiempos de tramitación). 

 

12.4  Generalidades acerca del Proceso de Prueba 

 

12.4.1 Desde una perspectiva del proceso, los siguientes son los elementos más comunes 

relacionados con las pruebas de COVID-19 para los pasajeros: 

 

                                                

16 Reapertura Segura de Fronteras - IATA 
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Registro 
 

12.4.2 Los pasajeros deben demostrar su elegibilidad para ingresar a los predios/instalaciones de la 

prueba y proceder a ingresar en el proceso de prueba. El proceso de registro podría iniciarse 

con antelación en el trayecto de viaje a través de un proceso en-línea. Dependiendo de los 

requisitos nacionales, este paso podría incluir un largo trámite de recolección de datos, 

incluyendo la información de rastreo de contactos, cuestionario médico, etc. 

 

12.4.3 Cuando los pasajeros son sometidos a pruebas del aeropuerto, el proceso de registro podría 

convertirse en un cuello de botella. Un elemento clave de la implementación exitosa es el 

diseño de un proceso efectivo de registro. Es importante invitar a los pasajeros a hacer su 

pre-registro y llenar sus datos antes de acudir al lugar de la prueba para minimizar el tiempo 

de tramitación de registro. 

 

12.4.4 Los aeropuertos y sus socios deben comunicarle a los pasajeros el proceso de registro para 

las pruebas y proveerles los enlaces a los portales web o a las aplicaciones móviles (APPs) 

cuando estén disponibles. Al programar una cita, los pasajeros deben recibir todas las 

instrucciones adecuadas acerca del proceso para hacerse la prueba y los tiempos de espera 

esperados antes de obtener los resultados. 

 
Muestreo 

 

12.4.5 El muestreo es la acción de recolectar una muestra del pasajero, por ejemplo, el hisopado 

nasofaringe, o la recolección de muestra de saliva, etc. Cuando la prueba se implemente 

dentro del ambiente del aeropuerto, se debe utilizar la tecnología de prueba más rápida y 

precisa (antígenos) para poder facilitar la integración de los requisitos de prueba en la 

trayectoria de viaje del pasajero. 

 

12.4.6 Además, un manejo eficiente de las filas será esencial para maximizar la cobertura disponible 

del lugar de la prueba, dándole confianza al pasajero al momento de esperar por sus 

resultados y minimizando el impacto en las operaciones del aeropuerto. Los elementos de 

marcas e identificación consignadas en tierra y una rotulación visual adecuada han 

demostrado resultados positivos. 

 
Análisis 

 

12.4.7 El análisis es el momento requerido para procesar una muestra de un pasajero y obtener los 

resultados. Este tiempo puede variar significativamente de un tipo de prueba a otro. Mientras 

se están realizando las pruebas, se debe considerar una serie de factores para optimizar la 

eficiencia del proceso seleccionado, incluyendo la capacidad y ubicación del laboratorio, la 

facilidad de escalabilidad y la segregación de los pasajeros durante el procesamiento de los 

resultados. Cuando resulte práctico, a los pasajeros debe permitírseles abandonar las 

instalaciones de la prueba tan pronto se haya completado el muestreo para poder minimizar 

la congestión y facilitar el distanciamiento físico. 
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Resultados 
 

12.4.8 Los resultados se refieren a los procesos a través de los cuales las organizaciones 

autorizadas le informan a los pasajeros los resultados de la prueba. Los países ya permiten 

que los pasajeros suban/carguen los resultados de su prueba en portales gubernamentales 

dedicados específicamente para tal efecto. Después de la verificación, el gobierno emite una 

ficha/validador que confirma la condición del pasajero. La verificación de autentificación de 

los resultados de las pruebas debe realizarse a manera de minimizar los retrasos y la 

interrupción al momento de la salida y llegada. En el futuro, será fundamental que los Estados 

reconozcan la validez de las pruebas realizadas por otros Estados o fuera de su jurisdicción 

junto con los resultados asociados. 

 
Manejo de resultados de prueba positiva de los pasajeros 

 

12.4.9 Las autoridades de salud pública deben trabajar junto con los aeropuertos, transportistas 

aéreos y otras partes interesadas para diseñar protocolos para poder “lidiar” con pasajeros 

con una prueba positiva. 

 

12.4.10 En el caso de un resultado positivo a una prueba de antígeno, los pasajeros 

usualmente serán sujetos a una subsiguiente prueba molecular y tendrían que permanecer 

aislados hasta que se haya validado el resultado de la segunda prueba. Eso no debería 

generar inconveniencia (ni minimizar) para el personal y el resto de los pasajeros. 

 

12.4.11 A los pasajeros y a sus acompañantes de viaje que no puedan volar por haber salido 

positivos en una prueba, podría ofrecérseles flexibilidad por parte de los transportistas 

aéreos, hoteles y otras partes involucradas, para reacomodar sus planes de viaje 

considerando estas circunstancias. 

 
Comunicaciones 

 

12.4.12 Una comunicación clara y oportuna con los pasajeros es fundamental. Las 

autoridades de salud pública deben proporcionar información acerca de los requisitos de 

pruebas, incluyendo cualquier exención, sobre todo para niños menores de una cierta edad. 

Los aeropuertos y sus socios también deben comunicar activamente información relevante a 

los pasajeros, incluyendo la hora recomendada para su llegada al aeropuerto, la ubicación de 

los lugares dónde se hace la prueba, los documentos que deben traer, las áreas de espera 

designada, etc. 

 
Pasajeros en conexión 

 

12.4.13 Los pasajeros que tengan un certificado de prueba negativa a su salida - en 

cumplimiento con lo requerido por el país de destino - no deben ser sujetos a ninguna otra 

prueba durante su transferencia/conexión. 

 
Prueba ‘excepcional’ al arribo 
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12.4.14 Es altamente recomendado que los países consideren proporcionar cierta capacidad 

de pruebas al momento del arribo para manejar "situaciones excepcionales" generadas por 

los factores más allá del control de los pasajeros y/o de los transportistas aéreos, incluyendo 

retrasos en los vuelos, el clima, y las interrupciones operativas, evitando complicaciones 

potenciales asociadas con dichos escenarios. 

 

12.4.15 Aunque idealmente dicha capacidad excepcional de prueba al momento del arribo 

debería ser implementada antes de su ingreso a los controles fronterizos a lo largo del 

proceso de arribo en el aeropuerto, se podrían considerar otros modelos de implementación, 

especialmente si los requisitos de prueba dependen en pruebas PCR y en tiempos más 

prolongados asociados al  análisis y procesamiento en general, por ejemplo, en los casos de 

clínicas médicas que están fuera del aeropuerto y la capacidad de realizar pruebas en los 

hoteles del aeropuerto. 

 

12.5  Plan de medición del desempeño y mejora continúa 
 

12.5.1 Los aeropuertos, transportistas aéreos y otras partes interesadas involucradas deben 

identificar y acordar una serie de mediciones del desempeño para ayudar en una pronta 

detección de los cuellos de botella en el proceso y apoyar una subsiguiente planificación de 

mejora. Las mediciones del desempeño deben proveer tanto a las partes interesadas de la 

industria como a las autoridades normativas/reguladoras una visión general suficiente del 

desempeño de la operación de las pruebas. 

 

12.5.2 Como mínimo, se deben monitorear las siguientes métricas de forma regular:17 

 

 Eficiencia del Personal 

 Eficiencia de Superficie 

 Volumen sostenible de instalación/predio de aplicación de las pruebas 

 Tiempo de transacción de pasajero: 
o Tiempos de espera en cola/fila 
o Tiempos de tramitación de prueba 

 

                                                

17 Reapertura Segura de Fronteras - IATA 
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12.6  Manejo de los Resultados y Certificados de Pruebas 

 

12.6.1 En la medida que más y más países implementan modelos de pruebas para COVID-19 en los 

aeropuertos al momento de la salida y de la llegada, un elemento clave es la estandarización 

en la forma en que los resultados se comunican de viajero a gobierno. Considerando que la 

industria de la aviación es un rubro con un alto nivel de estandarización, la cual es 

fundamental para las operaciones transfronterizas fluidas, se necesita de un enfoque global 

consistente para fomentar la seguridad e incrementar la confianza y la previsibilidad. 

 

12.6.2 Procedemos a subrayar cuatro desafíos principales o temas prácticos que enfrentan los 

viajeros y las partes interesadas de la industria de viajes:18   

 

 Entendimiento de los requisitos de salud (actuales y cambiantes) para un viaje dado. 

 Cuando se requiere de pruebas al momento de la salida, el intercambio de los resultados 
de la prueba entre los laboratorios, pasajeros y las autoridades normativas/regulatorias 
competentes de una manera confiable, segura y confidencial. 

 Entendimiento de cuáles laboratorios están “certificados” para realizar la prueba y dónde 
están ubicados dichos laboratorios. 

 Permitirle a los pasajeros guardar y compartir de manera segura los resultados de su 
prueba, junto con todos los demás datos del viaje. 

 

12.6.3 En el caso que un gobierno tenga como requisito para los pasajeros entrantes contar con una 

prueba de COVID-19 realizada previo a su salida, se necesita de un mecanismo de 

verificación para garantizar que la prueba se ha realizado de conformidad con los requisitos 

de entrada pre-definidos por la autoridad sanitaria y que sigue siendo válida hasta el 

momento del arribo del pasajero en su lugar de destino - usualmente 48-72 horas previo a su 

arribo. Cuando sea posible, esto debe realizarse utilizando un portal o aplicación móvil 

gubernamental o aprobada por el gobierno para los viajeros, con interacciones directas entre 

los pasajeros y las autoridades de salud. 

 

12.6.4 En vista que en muchas jurisdicciones la información médica es debidamente tratada como 

información personal altamente confidencial, todas las partes interesadas involucradas en la 

recolección, transmisión y procesamiento de los datos del pasajero deben ser conscientes de 

ese hecho. 

 

 

 

 

 

                                                

18 Idem 
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12.7  Desafíos operativos en la implementación de los requisitos en torno a las 

pruebas 
 

12.7.1 Es probable que la implementación de las pruebas de COVID-19 de manera segura y 

confiable para mitigar el riesgo de la transmisión transfronteriza, venga acompañada de 

desafíos operativos y logísticos sustanciales en los aeropuertos y en otros puntos de 

entrada,19 incluyendo: 

 

 Inversiones en personal capacitado para la recolección de muestras, bioseguridad, pruebas y 
la interpretación de resultados. 

 Hacinamiento dentro de los puntos de los predios de entrada que podrían incrementar el riesgo 
de transmisión de COVID-19 y otras enfermedades transmisibles entre los viajeros y el 
personal. 

 Desafíos en la verificación de la autenticidad de los resultados de las pruebas entre los distintos 
países y jurisdicciones. 

 Para las pruebas pre-salida, los resultados de falsos positivos podrían causar cancelaciones 
innecesarias de viajes para los pasajeros; y los falsos negativos podrían derivar en la 
transmisión de la enfermedad durante el viaje y la cuarentena después de la prueba positiva al 
arribo. 

 Desviación de recursos de otras necesidades más urgentes en materia de salud pública.  
 

12.7.2 La ACI también le da la bienvenida a un rápido desarrollo e implementación de la vacunación, 

pero habrá un período considerable antes de que esté disponible a nivel general. Durante el 

período de transición, en conjunto, las pruebas y las vacunas jugarán un rol fundamental en 

la recuperación de la industria. En la medida que esté disponibles para los viajeros, debe 

existir un enfoque proporcional de vacunación antes del viaje, balanceado con un enfoque 

basado en el riesgo para las pruebas. Al igual que la cuarentena detuvo efectivamente la 

industria, un requisito universal de vacunación haría lo mismo, un enfoque coordinado y 

basado en el riesgo para el tema de las pruebas y la vacunación de aquí en adelante les 

asegurará un ambiente seguro de viaje a los pasajeros y promoverá la confianza en los viajes 

aéreos. 

 

12.8  Casos de estudio  

Los casos de estudio podrán verificarlos en la versión en inglés. 

 
 
 
 
 
 

                                                

19 Organización Mundial de la Salud, prueba de diagnóstico COVID-19 en el contexto de viajes internacionales: Un informe 
científico, de fecha 16 de diciembre de 2020. 
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13 Distribución de la Vacuna – El Rol de los Aeropuertos 

Incorporado marzo de 2021 

En el caso que las vacunas de COVID-19 ingresen al territorio por aire, los operadores aeroportuarios 
juegan un rol fundamental en la cadena logística de carga para la distribución de la vacuna de COVID-
19 a nivel nacional y global. En muchos casos, los aeropuertos fungirán como los centros de esta 
importante red de distribución, serán utilizados para la entrada o salida de los cargamentos de vacunas 
a los países y regiones en general. Una participación activa de los aeropuertos en esta importante fase 
de recuperación de la crisis de la COVID-19 es fundamental para el éxito del programa global de 
distribución de vacunas. 
 
Aunque los aeropuertos no suelen estar directamente involucrados en la operación de carga en sí, ya 
que generalmente eso es manejado entre otros operadores de aeronaves, agentes de carga, y 
gestores en tierra, la naturaleza sensible de esta operación en particular viene acompañada de un 
involucramiento más significativo del operador aeroportuario que puede jugar un rol fundamental en 
asegurar una operación eficiente, segura y protegida en el aeropuerto o en los predios del aeropuerto. 
 
La ACI ha publicado un boletín de asesoramiento sobre la preparación aeroportuaria para la 
distribución de vacunas COVID-19 que tiene como objetivo proveerles a los operadores aeroportuarios 
con cierta orientación acerca de aspectos importantes a considerar en torno a estas operaciones 
específicas. El boletín plantea consideraciones operativas y de seguridad y protección que los 
operadores aeroportuarios deben incluir en su planificación y en sus procesos operativos relacionados 
con las operaciones de carga. Los detalles facilitados en dicho documento no se han replicado en el 
marco del presente documento. 
 
El éxito de las operaciones globales de distribución de vacunas a través de los aeropuertos dependerá 
de la capacidad de los operadores aeroportuarios y de la cadena logística de cargas en general, en 
términos de su capacidad de establecer un plan para la operación, ejecutar dicho plan y adaptarse a 
las nuevas circunstancias en la medida que vayan surgiendo. También podría requerirse de ciertos 
cambios o adaptaciones a la infraestructura para acomodar los requisitos de cadena fría para algunas 
de las vacunas que se han producido. 
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13.1  Planificación 
 

13.1.1 Al igual que la mayoría de las operaciones en un aeropuerto, es importante iniciar las 

actividades de planificación de manera temprana e incluir a todas las partes interesadas 

relevantes en el proceso de planificación. El plan deberá basarse en información puesta a 

disposición por las autoridades de salud a nivel local o nacional, incluyendo la frecuencia de 

los envíos de carga, las fechas y las horas de llegada o salida, los transportistas aéreos 

siendo utilizados, los requisitos de almacenamiento, etc. Esta información debe ser 

compartida entre las partes interesadas involucradas a modo de asegurar una 

concientización situacional en común acerca de la operación. 

 

13.1.2 Una buena fuente de información de las operaciones planificadas serán los agentes de carga 

o los operadores de carga aérea, o posiblemente incluso sus representantes que podrían ser 

un proveedor de servicios de manejo en tierra. El involucramiento de estas organizaciones en 

la fase de planificación será fundamental, ya que no solamente tendrán información más 

reciente y actualizada, sino que también estarán directamente involucrados en la operación 

misma. 

 

13.1.3 Debido a la naturaleza sensible de la vacunas, en algunos casos podrían haber protocolos de 

seguridad y requisitos establecidos por parte las autoridades nacionales de seguridad. El 

involucramiento de las autoridades de seguridad en el proceso de planificación es igual de 

importante, a modo de alinear las expectativas y los planes operativos. 

 

13.1.4 Dado el rol fundamental del aeropuerto en la cadena de logística de carga, el operador 

aeroportuario debe actuar como facilitador o coordinador para estas operaciones, reuniendo 

información y a las organizaciones en un esfuerzo coordinado por establecer los planes 

operativos. Este rol de coordinación puede establecerse a través de una fuerza de tarea 

dedicada, manejada a través del Centro de Coordinación de Operaciones Aeroportuarias 

(AOCC por sus siglas en inglés) o incluso posiblemente como parte de las actividades del 

Centro de Operaciones de Emergencia. 

 

13.2   Operación 
 

13.2.1 En la mayoría de los casos, los operadores aeroportuarios no son directamente responsables 

por la operación de carga que se esté llevando a cabo en los predios del aeropuerto. Sin 

embargo, sí tienen una responsabilidad en asegurar la eficiencia, seguridad y protección de 

las operaciones aeroportuarias en general. En este contexto, en el caso que se tengan 

planificadas operaciones significativas de carga aérea como parte del proceso de distribución 

de vacunas, es importante que el operador aeroportuario permanezca involucrado en toda la 

coordinación de la operación, ya que éstas pueden tener un impacto en las operaciones 

diarias normales del aeropuerto o pueden surgir implicaciones de seguridad y protección que 

deban manejarse. 
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13.2.2 En algunos casos, los envíos/cargamentos de vacunas llegarán a través de una carga 

transportada en la bodega de carga del avión o a través de pequeños envíos de carga en 

operaciones de cargamento ya establecidas. En estos casos, el aeropuerto podría tener 

menos involucramiento pero siempre debe estar al tanto de la operación. Esto sería 

particularmente importante en el caso que se requiera de protocolos de seguridad especiales 

por parte de las autoridades de seguridad. 

 

13.3  Infraestructura 

 

13.3.1 Algunas de las vacunas que se han producido requieren de una temperatura muy específica - 

condiciones controladas de almacenamiento con requisitos de temperatura a niveles tan 

bajos como -70 C (-94 F), otras pueden ser almacenadas en condiciones estándar de 

congelamiento, incluso bajo condiciones de refrigeración. Las instalaciones que proveen 

estos requisitos de temperatura no están disponibles en todos los aeropuertos, por tanto se 

requiere de ciertos cambios a las instalaciones/predios existentes. En este caso, los 

operadores aeroportuarios deben coordinar con las agencias estatales involucradas en el 

proceso de distribución de vacunas para identificar los requisitos y establecer acuerdos claros 

sobre el financiamiento de dichas mejoras a las instalaciones. Dado el interés nacional detrás 

del aprovisionamiento de estas infraestructuras, el Estado debería estar en una posición de 

financiarlos. 

 

13.3.2 Podría surgir la necesidad de hacer adaptaciones adicionales a las instalaciones para 

propósitos de seguridad o accesibilidad. Cualesquiera requisitos, como estos, deben ser 

identificados en la fase de planificación a través del involucramiento y coordinación con todas 

las partes interesadas involucradas. 

 

13.4  Acciones 
 

13.4.1 Para poder facilitar y asegurar una exitosa implementación de la vacunación a nivel global, 

cuando el proceso de distribución involucre el transporte aéreo, los operadores 

aeroportuarios deben: 

 

 Asumir un rol de coordinación y facilitación en las fases de planificación y ejecución 
operativa incorporando a todas las partes interesadas afectadas. 

 Establecer contactos y asegurar una estrecha coordinación con la comunidad de carga en 
el aeropuerto. 

 Estar al tanto de las operaciones de carga que se estén dando en el aeropuerto, 
particularmente en el caso que exista el requisito de protocolos específicos de seguridad. 

 Acercarse a las autoridades nacionales para ver el tema de los requisitos de infraestructura 
y almacenamiento.  

 


